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| Abstract

ABSTRACT

This master’s thesis explores the concept of the 15-minute city using Seestadt Aspern and
its surrounding areas in Vienna’s 22nd district, Donaustadt, as an example. Developed by
Colombian urban researcher Carlos Moreno, the 15-minute city concept aims to create
sustainable, liveable cities oriented towards soft mobility, where all essential human needs —
living, working, supplying, education, healthcare, and entertainment — are accessible within 15
minutes by active means of transport. The concept relies on four key criteria to fulfil these six
urban social functions: Proximity, Density, Diversity, and Ubiquity.

However, implementing the 15-minute city concept presents significant challenges. So far,
there is still a lack of a standardised definition of the amenities corresponding to these six urban
social functions, as well as a lack of methods for measuring and implementing the concept. This
thesis uses the dimension of accessibility to empirically operationalise the 15-minute city
concept. For this purpose, three forms of accessibility are distinguished: calculated, perceived
and actualised accessibility. While calculated accessibility serves as a reference and is
determined through GIS-based network analysis, perceived and actualised accessibility are
measured using a Public Participation GIS (PPGIS) survey, in which participants map relevant
facilities and everyday routes themselves.

The results show that the Seestadt Aspern largely aligns with the principles of the 15-minute
city within its internal structure. Essential amenities are easily accessible within the
neighbourhood, and the urban design promotes soft mobility. However, when the surrounding
areas are included in the analysis, clear discrepancies from the 15-minute city ideal emerge: the
facilities in Seestadt are rarely used by the residents from the surrounding, heterogeneous
areas. Consequently, Seestadt does not (yet) fulfil its intended role as a new district centre for
the Donaustadt.

Therefore, the 15-minute city concept cannot easily be transferred to peri-urban areas.
Instead, polycentric 30-minute regions could bundle services at the urban periphery, but this
requires efficient transport connections for the neglected, sprawling surrounding areas. Rather
than creating new centres, successful implementation should build upon and revitalise
historically evolved village cores. Therefore, the realisation of the 15-minute city concept
requires fundamental rethinking of planning with a focus on human needs, as well as a broader
societal transformation aligned with the principles of post-growth and sumak kawsay. These
principles call for an economic and social reorientation towards a growth-independent system,
in which humanity, nature, and the world coexist harmoniously.
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KURZFASSUNG

Diese Masterarbeit widmet sich der wissenschaftlichen Untersuchung des Konzepts der 15-
Minuten Stadt am Beispiel der Seestadt Aspern und ihrer umliegenden Siedlungsraume im 22.
Wiener Gemeindebezirk Donaustadt. Die 15-Minuten Stadt, entwickelt vom kolumbianischen
Stadtforscher Carlos Moreno, strebt an, eine nachhaltige, lebenswerte und auf aktive Mobilitat
ausgerichtete Stadt zu schaffen, in der alle wesentlichen Bedirfnisse der Bevdlkerung —
Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Bildung, Gesundheitsversorgung sowie Kultur und Freizeit -
innerhalb einer Zeitdistanz von 15 Minuten mittels aktiver Mobilitat erreichbar sind. Um diese
sechs urbanen sozialen Funktionen erfiillen zu kénnen, dienen vier Kriterien: Nahe, Dichte,
Diversitat und Ubiquitat.

Allerdings stellt die Umsetzung der 15-Minuten Stadt eine Herausforderung dar. Bisher
mangelt es noch sowohl an einer einheitlichen Definition der Einrichtungen von den sechs
urbanen sozialen Funktionen als auch an Methoden zur Messung und Umsetzung des Konzepts.
In dieser Arbeit wird die Dimension der Erreichbarkeit herangezogen, um die 15-Minuten Stadt
empirisch operationalisierbar zu machen. Dabei werden zwischen drei Formen unterschieden:
kalkulierte, wahrgenommene und tatsachlich realisierte Erreichbarkeit. Wahrend die kalkulierte
Erreichbarkeit als Referenz mittels einer GIS-basierten Netzwerkanalyse berechnet wird,
werden die wahrgenommene und die tatsachlich realisierte Erreichbarkeit durch eine Public
Participation GIS (PPGIS)-Umfrage erhoben, bei der Teilnehmende Einrichtungen und genutzte
Wege selbst einzeichnen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Seestadt Aspern in ihrer inneren Struktur weitgehend den
Prinzipien der 15-Minuten Stadt entspricht. Innerhalb des Stadtteils sind die wesentlichen
Funktionen gut erreichbar, und die stadtebauliche Ausrichtung fordert die aktive Mobilitat der
Menschen. Werden jedoch die umliegenden Siedlungsraume in die Analyse einbezogen, treten
deutliche Diskrepanzen vom Ideal der 15-Minuten-Stadt auf: Die Einrichtungen der Seestadt
werden von der Bevélkerung des heterogenen Umlands nur selten genutzt. Die Seestadt
Gbernimmt daher (noch) nicht die vorgesehene Rolle als neues Bezirkszentrum fiir die
Donaustadt.

Dementsprechend kann das Konzept der 15-Minuten Stadt nicht ohne Weiteres auf peri-
urbane Stadtrander (bertragen werden. Stattdessen konnten polyzentrale 30-Minuten
Regionen die Versorgung am Stadtrand bindeln, fiir die es jedoch eine gute verkehrliche
Anbindung fiir das vernachlassigte, unkontrolliert gewachsene Umland bendtigt. Anstelle der
Schaffung neuer Zentren gilt es flr eine erfolgreiche Umsetzung, an die Entwicklung der
historisch gewachsenen Ortskerne anzukniipfen und diese zu revitalisieren. Es erfordert daher
fur die Realisierung der 15-Minuten Stadt nicht nur ein planerisches Umdenken, bei dem die
Bedirfnisse der Menschen in den Mittelpunkt gestellt werden, sondern auch einen
gesellschaftlichen Wandel im Sinne des Postwachstumsansatzes und des Sumak Kawsay. Diese
Ansatze sehen ein wirtschaftliches und gesellschaftliches Umdenken in Richtung eines
wachstumsunabhangigen Wirtschaftssystems mit der Harmonie von Mensch, Natur und Welt
VOr.
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EINLEITUNG

Die 15-Minuten Stadt stellt einen Stadtplanungsansatz dar, der sich erst in jlingster
Vergangenheit etabliert hat. Das Konzept der 15-Minuten Stadt wurde im Jahr 2016 vom
Kolumbianer Carlos Moreno entwickelt. Wie einst die autogerechte Stadt, der Gringurtel-
Ansatz, das Bandmodell, die Stadt der kurzen Wege oder die Polyzentralitat das dominierende
Stadtplanungsparadigma ihrer Zeit darstellten (vgl. Heineberg, 2016; Priebs, 2019), steht
derzeit das Konzept der 15-Minuten Stadt im Zentrum von Stadtplanungsdebatten (Ferrer-Ortiz
et al., 2022; Moreno, 2024). Die 15-Minuten Stadt gilt heute als eines der heifs diskutiertesten
Konzepte zur Schaffung von nachhaltigen und lebenswerten Stadten.

Um die 15-Minuten Stadt haben sich jedoch auch Verschworungstheorien mit der
Einschrankung der personlichen Freiheit und dem Einsperren auf das 15-mintitige Wohnumfeld
gebildet (vgl. Redl, 2023). So wurde diese nicht nur im wissenschaftlichen Diskurs als ein
zentrales Thema der Stadtforschung aufgegriffen, sondern auch medial. Allerdings ist das
Konzept noch unausgereift und unspezifisch. Es bedarf aus diesem Grund noch erhebliche
Konkretisierungen, um die 15-Minuten Stadt nicht nur wissenschaftlich messbar zu machen,
sondern auch eine praktische Umsetzung zu ermdglichen.

Die 15-Minuten Stadt kann jedoch einen Weg darstellen, um die aus der Geschichte
entstandenen Hiirden um den Urban Spraw! und den ,automobilen Menschen’ (Seif3, 2024) zu
Uberwinden. Stadte wuchsen (iber Jahrhunderte in einer chaotischen, planlosen Manier immer
weiter an. Anstelle einer gleichmafsigen Stadtlandschaft mit kurzen Wegen zu den wesentlichen
Bedirfnissen der Menschen werden Stadte heute durch ungleiche, dynamische und sprunghafte
Muster gekennzeichnet. Es bildete sich ein pulsierendes Muster nach den Prinzipien der
Verdichtung und Entflechtung. Dabei wurden Grenzen missachtet und objektive Limits von der
Stadtplanung nicht wahrgenommen. Der Mensch rlckte Uber die Jahrzehnte von der
,oikonomia’, der guten Hauswirtschaft nach Aristoteles, ab und ging zu einer Ausbeutung und
Verwahrlosung seines Hauses, der Mutter Erde, lber (Liedl, 2022).
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1.1 DIE STADT UND DAS AUTO

2

»Most cities in the world today are struggling with the problem of the automobile.
(Newman et al., 2016, S. 1)

Die Industrialisierung und die Motorisierung verschlechterten im Laufe des 20. Jahrhunderts
mafsgeblich die Lebensbedingungen in der Stadt (vgl. Newman et al., 2016). Wahrend im 19.
Jahrhundert, vor der Etablierung des Automobils, vorwiegend noch Strafdenbahnen, Kutschen
und gehende Menschen den 6ffentlichen Raum dominierten, Gbernahm ab den 1940er-Jahren
der motorisierte Verkehr zunehmend diese Rolle (Newman & Kenworthy, 2015). Die
Suburbanisierung sowie die Leitbilder des 20. Jahrhunderts - die ,autogerechte Stadt‘ und
die ,gegliederte und aufgelockerte Stadt’ — pragten die Stadtstrukturen und hinterliefsen ihre
Spuren in der heutigen Gestaltung der Stadt. Diese Leitbilder und Prozesse verunstalteten
mafsgeblich die historische ,Fufdganger*innenstadt‘ des 19. Jahrhunderts. Der Mensch wurde
auf diese Weise zunehmend aus dem 6&ffentlichen Raum verdrangt und fortwahrend vom Auto
abhangiger. Stadte wurden an die neuen Anforderungen des Automobils angepasst und flr das
Auto konzipiert. Damit einhergehend breiteten sich Stadte zunehmend in die Flache aus, wurden
zersiedelter und funktional gegliederter, wahrend das Auto zum essentiellen
Fortbewegungsmittel wurde. Lange Wege zur Deckung der wesentlichen Bedirfnisse des
Menschen wurden die Norm und das Auto avancierte zum unverzichtbaren Mittel.
Wahrenddessen ging das urbane Leben, welches noch vor 100 Jahren den &6ffentlichen Raum
ausgezeichnet hatte, verloren (vgl. Newman & Kenworthy, 2015).

Die Stadt und der offentliche Raum wurden damit auf privilegierte, bourgeoise
Bevolkerungsschichten, die sich den Luxus eines Autos leisten konnten, ausgerichtet und zu
einem exklusiven Raum. Lediglich jene finanzstarkeren Bevolkerungsschichten konnten sich frei
im offentlichen Raum bewegen, wahrend einkommensschwachere Gruppen, Jugendliche, alte
Menschen und Hausfrauen, die nicht Gber ein Auto verfligten, aus dem o6ffentlichen Raum
verdrangt wurden (Harvey, 2008). Heute pragen meist mehrspurige Strafsen flir den fahrenden
und stehenden motorisierten Individualverkehr das Stadtbild vieler Stadte. Hingegen stehen
Fufdganger*innen und Radfahrer*innen lediglich eine verhaltnismafsig geringe Flache des
Strafsenraums fiir die Fortbewegung als auch dem Verweilen zur Verfligung. Dieser Mangel an
offentlichen Raumen fir physische Aktivitditen und die Nutzung des privaten Automobils
verminderten die Gesundheit des Menschen und flihrten zu chronischen Krankheiten sowie
Fettleibigkeit (vgl. Thornton et al., 2022).

Durch diese Abhangigkeit vom Automobil wurde die Stadt fortlaufend zum Hort der
Klimasiinde. So ist die Stadt nicht nur jener Raum, welcher am starksten vom Klimawandel
betroffen ist, sondern auch jener, der die meisten Menschen beherbergt (vgl. DESA-UN, 2018;
DESA-UN, 2019). Derzeit leben mit 55% der Weltbevolkerung bereits mehr Menschen in den
Stadten als im landlichen Raum. Wéahrend dies 1950 noch 30% der Weltbevélkerung waren,
werden laut Prognosen (DESA-UN, 2019) im Jahr 2050 68% aller Menschen in den Stadten der
Welt leben. Nach dem Bericht World Urbanization Prospects. The 2018 Revision (2019) der
Hauptabteilung Wirtschaftliche und Soziale Angelegenheiten der Vereinten Nationen (UN DESA)
werden im Jahr 2050 2,5 Mrd. mehr Menschen im urbanen Raum leben als im Jahr 2018. Dieses
Wachstum wird insbesondere auf bisherig landlich gepragte Raume in Asien und Afrika anfallen
(DESA-UN, 2019).
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“Transforming them [European cities] is rather like giving a supermodel a
makeover. The challenge is far greater in the kinds of younger, sprawling cities found
in North American or Australia, where cars remain the dominant form of transit.”
(O’Sullivan & Bliss, 2020)

Inden letzten Jahren kam es jedoch zu einer Trendumkehr, welche den Fufs- und Radverkehr
in den Mittelpunkt stellt. Mit aufkommenden Debatten um die Klimakrise und die Gesundheit
des Menschen riickte eine Riickkehr zu einer nachhaltigen, aktiven Mobilitat in den Vordergrund.
Statt des motorisierten Verkehrs wird fortlaufend die Umgestaltung zu einer ,Stadt der kurzen
Wege* mit einer kompakten Siedlungsstruktur, kurzen, fufslaufigen Distanzen zu den
wesentlichen Einrichtungen und einem starken 6ffentlichen Verkehr angestrebt (Klinger et al.,
2013; Newman & Kenworthy, 2015). Dies fiihrt fortlaufend zu einer Abkehr von
stadtstrukturierenden Ansatzen, wie sie von Le Cobusier und der Charta von Athen (Le
Corbusier, 1973 [1943]) — mit dem motorisierten Individualverkehr im Fokus — gepragt wurden,
und zu einer Rickbesinnung auf die traditionelle, fufslaufige und griine Stadt. So wird die
Gliederung der Stadt nach Funktionen durch pluralistische und organische Strategien abgeldst,
welche die Stadt als Ganzes betrachten (vgl. Harvey, 2020).

Auf diese Weise kdnnen Stadte auch Teil der Losung gegen den Klimawandel sein (Moreno,
2020a). Hierflr erfordert es allerdings effiziente und nachhaltige Strategien, die zum Umgang
mit dem drastischen Bevoélkerungswachstum in den Stadten beitragen und ein gutes Leben flr
die Stadtbevolkerung ermdoglichen. So mussen Verflechtungen zwischen dem urbanen und
landlichen Raum gestarkt und auf den bestehenden drei Saulen der 6kologischen, sozialen und
6konomischen Nachhaltigkeit aufgebaut werden (vgl. DESA-UN, 2019). Wir befinden uns heute
in einer Zeit des Umbruchs — gepragt durch eine strukturelle Krise, welche das gesamte Welt-
System mit all seinen Strukturen verandert (vgl. Wallerstein, 2019).

DIE PANDEMIE ALS IMPULS DER TRANSFORMATION

Neben der steigenden Relevanz des Klimawandels hatte hierbei insbesondere die Covid-19-
Pandemie einen mafsgeblichen Einfluss auf das alltagliche Leben in der Stadt. Durch die strikten
Gesundheitsmafinahmen, die Ausgangsbeschrankungen und die Lockdowns wurde der
Mobilitatsradius auf das Wohnumfeld eingeschrankt und die Bedeutung des eigenen Heims
wuchs. Damit entstand ein neuer Blick auf Urbanitat. Dies hatte zudem zentrale Auswirkungen
auf die Haufigkeit der Nutzung von Verkehrsmitteln durch die Menschen — von Zufufsgehen (iber
die Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln bis hin zum Autofahren. Im Zuge dessen kam es
zu einer veranderten Wahrnehmung und Nutzung des Raums, der Entwicklung eines neuen
Verstandnisses urbaner Qualitat sowie einer veranderten Planungskultur und Planungspraxis.
Dichte, das bisher ausschlaggebende Element fiir urbane Qualitat, wurde fortan vielmehr als
eine Gefahrdung aufgefasst und bewusst vermieden. Wichtige, bedeutende Strafsen, Platze und
Zentren verloren an Bedeutung und Bereiche, in denen sich Menschen aufhielten, verlagerten
sich. Stattdessen wurden — neben dem eigenen Heim — Parks, Garten, Griinverbindungen, griine
Landschaftsraume und ruhige Freirdume essentielle Raume der Stadt (vgl. Rogers & Powers,
2020; Moreno et al., 2021).

Mit der Covid-19-Pandemie und deren Auswirkungen wurden die Schwachen der Stadt
sichtbar. Die Pandemie zeigte den Mangel an fufd3ganger*innenfreundlichen und
radtauglichen Infrastrukturen sowie den Bedarf von Angeboten und Einrichtungen im
Wohnumfeld auf. Insbesondere in peri-urbanen Raumen der Stadt verdeutlichte die Pandemie

3
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die Defizite in der Versorgungsstruktur sowie die Abhangigkeit vom Auto. Der 6ffentliche Raum
war bis dahin nur eingeschrankt fiir die stehende und gehende Person sowie fiir Radfahrende
ausgelegt. Durch diese Autoabhangigkeit stiegen im Zuge der Pandemie die sozialen und
6konomischen Ungleichheiten an (vgl. Moreno et al., 2021).

Gleichzeitig stellte die Covid-19-Pandemie allerdings auch einen wesentlichen Impuls zur
nachhaltigen Umgestaltung der Stadt dar. Die Pandemie wurde als Chance fiir etwas Neues
aufgefasst und aus dem ,Gefangnis’ des eigenen Wohnumfelds wurde ein Motor fiir eine
nachhaltigere, gesiindere und lebenswertere Stadt (vgl. Ferrer-Ortiz et al., 2022; Di Marino et
al., 2023). Durch die Probleme und Herausforderungen, welche durch die Pandemie verursacht
wurden, riickten nachhaltige Lésungen gegen Luftverschmutzung, Larm und Hitzeinseln und die
Schaffung von Grinraumen sowie Raume flr physische Aktivitaten verstarkt in den Mittelpunkt
von Stadtplanungsdebatten (Di Marino et al.,, 2023). So wurden diverse Initiativen, wie
temporare Begegnungszonen und Pop-up-Radwege, wahrend der Pandemie initiiert.

Die Pandemie brachte Menschen vermehrt umweltfreundlich auf die Strafse und fiihrte zur
Bewusstseinsbildung fiir die Nutzung von nachhaltigen und umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln sowie von hybriden Arbeitsformen. Durch die erhéhte Nutzung von Home-
Office und Coworking Spaces sowie der damit einhergehenden Vermeidung von langen
Arbeitswegen wurde der Mobilitatsradium erheblich gesenkt. Stattdessen fanden Wege
insbesondere zu Erholungs- und Versorgungszwecken statt — oftmals zu Fufs oder mit dem Rad
im naheren Wohnumfeld. Mit der Covid-19-Pandemie wurde das Bewusstsein fiur die
Bereitstellung der Funktionen und alltaglichen Bediirfnisse des Menschen innerhalb von 15
Minuten im Wohnumfeld geweckt und das Konzept der 15-Minuten Stadt legitimiert. Auf diese
Weise trug die Pandemie wesentlich zur Popularitat der 15-Minuten Stadt bei (vgl. Marchigiani
& Bonfantini, 2022).

1.2 FORSCHUNGSFRAGEN

Aufbauend auf dieser Problemstellung steht die Analyse der 15-Minuten Stadt als ein
Losungsansatz zur Schaffung einer funktionierenden, nachhaltigen und lebenswerten Stadt im
Vordergrund der Arbeit. Daflir greife ich die Problematik des Stadtrands im Kontext der
polyzentralen Stadtstruktur Wiens auf. Am Beispiel der Seestadt Aspern betrachte ich die 15-
Minuten Stadt durch die Perspektive der Erreichbarkeit (accessibility)* zu den wesentlichen
urbanen sozialen Funktionen aufbauend auf den Daseinsgrundfunktionen und den Services of
General Interest. Die Erreichbarkeit dient hierbei als Indikator zur Messung der 15-Minuten
Stadt. Daflir wird die Erreichbarkeit in drei Formen unterschieden: kalkulierte, wahrgenommene
und tatsachlich realisierte Erreichbarkeit.

Durch diese drei Erreichbarkeitsformen wird die 15-Minuten Stadt innerhalb der Seestadt
Aspern und der umliegenden Siedlungsraume im 22. Wiener Gemeindebezirk Donaustadt
analysiert. Als grundlegender Zeitrahmen der Erreichbarkeitsanalyse dient hierfiir eine
Zeitdistanz von 15 Minuten, ausgehend vom Konzept der 15-Minuten Stadt. Auf Basis der
Erreichbarkeitsanalyse werden die Synergien und Diskrepanzen zwischen der kalkulierten, der
wahrgenommenen und der tatsachlich realisierten Erreichbarkeit ausgemacht. Dadurch lassen

1 Innerhalb dieser Arbeit wird als deutsche Ubersetzung des englischen Begriffs ,accessibility der
Ausdruck ,Erreichbarkeit” verwendet. Die unter ,accessibility” ebenfalls zu verstehenden Begriffen
»Zuganglichkeit“ und ,,Barrierefreiheit” werden unter dem Begriff ,,Erreichbarkeit” inkludiert.
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sich Rickschlisse auf die erfolgte und mogliche Implementierung einer 15-Minuten Stadt
innerhalb der Seestadt Aspern und der umliegenden Wohnquartiere ziehen sowie die Koharenz
des geplanten regionalen Bezirkszentrums Seestadt Aspern mit seinen umliegenden
Siedlungskorpern betrachten. Fiir diese Analyse wird das Konzept der 15-Minuten Stadt aus
einer historischen wie auch kritischen Perspektive betrachtet.

Bei der Erreichbarkeitsanalyse lege ich den Fokus einerseits auf die (aktive) Mobilitat der
Bewohner*innen der Seestadt Aspern und der umliegenden Siedlungen sowie andererseits auf
die Verfiigbarkeit der Einrichtungen des taglichen Bedarfs. Unter aktiver Mobilitat sind all jene
Mobilitatsformen zu verstehen, die auf eigener Muskelkraft beruhen. Fiir die Analyse und die
Bestimmung der 15-Minuten Stadt werden die zentralen Standards der Services of General
Interest und die Kriterien der 15-Minuten Stadt herangezogen. Dadurch betrachte ich einerseits
die Prasenz, die Diversitat, die Erreichbarkeit und die Ausstattung von Einrichtungen, aber auch
andererseits die Qualitat der Wege, welche die Einwohner*innen der Seestadt Aspern und den
umliegenden Gebieten zu ihren wesentlichen Einrichtungen des taglichen Bedarfs zuriicklegen.
Diese Faktoren werden zudem von der Dichte und dem ubiquitairen Vorhandensein von
Einrichtungen bedient.

Daraus ergeben sich die folgenden zwei zentralen forschungsgeleiteten Fragen:

(1) Welche Synergien und Diskrepanzen bestehen zwischen kalkulierter,
wahrgenommener und tatsachlich realisierter Erreichbarkeit zu den urbanen
sozialen Funktionen in der Seestadt Aspern auf Basis der Prinzipien der 15-Minuten
Stadt?

(2) Inwiefern besteht ausgehend von der Erreichbarkeit eine funktionale und raumliche
Kohdrenz zwischen dem neuen regionalen Bezirkszentrum Seestadt Aspern und
den umliegenden Siedlungsraumen im Kontext einer polyzentralen Stadtstruktur
Wiens?

Zur Beantwortung dieser beiden forschungsgeleiteten Fragen baue ich auf einen
ortsspezifischen Ansatz (place-specific approach) auf, welcher der 15-Minuten Stadt unterliegt,
und verfolge einen auf den Menschen ausgerichteten Ansatz (People-centred approach). Damit
wird der Fokus auf die individuellen Wahrnehmungen des Raums von Menschen und
Akteursgruppen im Kontrast zu einer berechneten, objektiven Erreichbarkeit gelegt. Wahrend
die kalkulierte Erreichbarkeit auf Basis einer GIS-basierten Netzwerkanalyse untersucht wird,
dient zur Betrachtung der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit eine
kartengestiitzte Online-Umfrage mittels Public Participation Geographic Information
Systems (PPGIS).

Hierfir wird die Seestadt Aspern als Untersuchungsgebiet der 15-Minuten Stadt
herangezogen und hinsichtlich der Erreichbarkeit analysiert. Die Seestadt Aspernim 22. Wiener
Gemeindebezirk Donaustadt ist eines der prominentesten Stadtentwicklungsprojekte der
jiingeren Vergangenheit und wurde entsprechend des Fachkonzepts Polyzentrales Wien (2020)
sowie dessen raumlichen Leitbild Polyzentrales Wien als ein ,Neues Haupt-/Quartierszentrum’
kategorisiert (vgl. MA18, 2020). Gleichzeitig gilt die Seestadt Aspern jedoch auch als eine
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,Satellite City*, die in ihrer inneren Struktur autark existiert und sich vom Umland abgegrenzt.
Daher lege ich ein besonderes Augenmerk innerhalb dieser Arbeit auch auf die Erreichbarkeit zu
den dargebotenen Einrichtungen innerhalb der Seestadt Aspern von den ,vernachlassigten’,
umliegenden Wohngebieten aufierhalb der Seestadt Aspernim 22. Wiener Gemeindebezirk. Auf
diese Weise gehe ich dem Gedanken der Koharenz zwischen einem neuen, peri-urban gepragten
Zentrum und seinem heterogenen, stadtrandtypischen Umland nach. Dadurch soll mit dieser
Masterarbeit einerseits an den Planungsdiskurs um die Seestadt Aspern angekniipft und
andererseits die wissenschaftliche Debatte um die Operationalisierung und Messung der 15-
Minuten Stadt mittels der Erreichbarkeit erweitert werden.

1.3 AUFBAU DER ARBEIT

Zur Erlauterung der 15-Minuten Stadt durch die Messung der Erreichbarkeit in der Seestadt
Aspern wird in einem ersten Schritt der theoretische Rahmen und das methodische Vorgehen
dargelegt. Als theoretischer Rahmen steht innerhalb dieser Masterarbeit die 15-Minuten Stadt
von Carlos Moreno im Fokus. Dabei wird zuerst die Entwicklung der 15-Minuten Stadt in die
Historie eingeordnet und auf bisherige nachbarschaftsorientierte Ansatze eingegangen, zu
denen auch die 15-Minuten Stadt zahlt. Der historische Abriss beginnt in den 1930er-Jahren mit
der Neighbourhood Unit von Clarence Perry, setzt sich mit Werken von Jane Jacobs sowie Henri
Lefebvre fort und endet mit der heutigen Darstellung der 15-Minuten Stadt. Wahrenddessen
werden nachbarschaftsorientierte Ansatze in ihrer Gesamtheit betrachtet.

Darauf aufbauend wird in den Worten Carlos Morenos sowie auf Basis von Sekundarliteratur
das Konzept der 15-Minuten Stadt dargestellt. Im Zuge dessen wird auf die dem Konzept der
15-Minuten Stadt unterliegenden Begrifflichkeiten um die Living City, den ,Chrono-Urbanismus®,
die ,Chronotopie‘ und die ,Topophilie‘ und auf die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen
sowie die zu erflllenden Kriterien der 15-Minuten Stadt eingegangen. Dabei werden die
wesentlichen Strange, die sich aus dem Konzept der 15-Minuten Stadt ableiten lassen,
zusammengefasst und wiedergegeben. Unter dem Ansatz des Chrono-Urbanismus werden
zudem die Verknlpfung von Raum, Zeit und Bewegung sowie die Kommodifizierung der Zeit
erlautert.

In weiterer Folge wird das methodische Vorgehen der Studie dargelegt. Hierbei werden die
Klassifikation der Einrichtungen des taglichen Bedarfs sowie die Erreichbarkeitsanalyse mitsamt
den Methoden der GIS-basierten Netzwerkanalyse und der PPGIS-Umfrage, die zur empirischen
Untersuchung der Erreichbarkeit dienen, vorgestellt. Fiir die Arbeit wird eine Klassifikation der
Einrichtungen des taglichen Bedarfs als Variablen der wesentlichen urbanen sozialen
Funktionen nach Moreno (2019) und Moreno et al. (2021) erstellt. Hierfliir werden die Standards
der Services of General Interest, die Daseinsgrundfunktionen und die Kriterien der 15-Minuten
Stadt herangezogen.

Bei der Erreichbarkeitsanalyse werden zentral zwischen kalkulierter, wahrgenommener und
tatsachlich realisierter Erreichbarkeit unterschieden. Diese Unterscheidung wird in den Kontext
der 15-Minuten Stadt eingebettet und die Bedeutung der Wahrnehmung von Menschen
innerhalb von Erreichbarkeitsanalysen hervorgehoben. Dabei werden mit der GIS-Analyse der
Vorgang der Netzwerkanalyse zur Messung der kalkulierten Erreichbarkeit und die PPGIS-
Umfrage, die in der Seestadt Aspern und den umliegenden Wohngebieten durchgefiihrt wird,
mitsamt dem Aufbau der Online-Umfrage, dem Sampling-Vorgang und den sozio-
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demographischen Angaben der Teilnehmenden dargestellt. PPGIS-Methoden werden im Zuge
dessen als Messinstrument der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit
sowie zur Analyse der 15-Minuten Stadt diskutiert.

Anschliefsend wird die Seestadt Aspern als das Untersuchungsgebiet dieser Arbeit mitsamt
ihrer Historie und ihren Leitprinzipien erlautert. Als Grundlage dienen die Planungsdokumente
der Seestadt Aspern, insbesondere der Masterplan Flugfeld Aspern von 2007, dessen
Fortschreibung (2018) und der Zwischenbilanzbericht von 2024 wie auch Sekundarliteratur von
Johannes Suitner (2015) und Cornelia Dlabaja (2024).

Aufbauend auf diesen ersten deskriptiven Teil werden die Ergebnisse der
Erreichbarkeitsanalyse und der empirischen Untersuchung in der Seestadt Aspern sowie den
umliegenden Siedlungen dargestellt. Dabei wird entsprechend der sechs wesentlichen urbanen
sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt vorgegangen und nach der kalkulierten,
wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit differenziert. Die Ergebnisse der
Erreichbarkeitsanalyse werden sowohl visuell als auch in schriftlicher Form prasentiert.

In Folge der Analyse werden die Synergien und Diskrepanzen zwischen den drei Formen der
Erreichbarkeit dargestellt und die Erreichbarkeitsanalyse im Zusammenhang mit der
Entwicklung der Seestadt Aspern und im Kontext der Prinzipien der 15-Minuten Stadt diskutiert.
Die drei Erreichbarkeitsformen werden dabei auf Gemeinsamkeiten und Unstimmigkeiten hin
untersucht. Zudem werden die Narrative der Entwicklung und der Planung der Seestadt Aspern
untersucht sowie die Koharenz zwischen der Seestadt Aspern und deren umliegenden
Siedlungen auf Basis der Erreichbarkeit analysiert. Ausgehend von der Klassifikation der
Einrichtungen des taglichen Bedarfs wird zusatzlich eine Gewichtung der festgelegten
Einrichtungen erstellt. Diese orientiert sich an der wahrgenommenen Bedeutung sowie der
Nutzung der Einrichtungen im Rahmen der PPGIS-Umfrage.

Abschliefsend werden ein Fazit gezogen, offen gebliebene Fragestellungen diskutiert und ein
kurzer Ausblick gegeben. Dabei werden die Ergebnisse der Arbeit in den Kontext des 15-Minuten
Stadt-Diskurses und der Entwicklung der Seestadt Aspern eingeordnet. Zudem werden die
Messung der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit mittels PPGIS und
das Konzept der 15-Minuten Stadt kritisch beleuchtet.

1.4 STATE OF THE ART

Das Konzept der 15-Minuten Stadt (15-minute city) wurde von dem kolumbianischen
Stadtforscher Carlos Moreno, Professor flir komplexe Systeme und intelligente Stadte an der
Pariser Sorbonne Université, erstmals im Jahr 2016 innerhalb seines Artikels La ville du quart
d’heure: pour un nouveau chrono-urbanisme (dt. Die 15-Minuten Stadt: Fiir einen neuen
Chrono-Urbanismus) in der franzdsischen Tageszeitung La Tribune formuliert.? Diese erstmalige
Formulierung baute jedoch bereits auf einem mehrjahrigen Forschungsprozess von Carlos
Moreno auf, welcher bereits 2010 begann (vgl. Moreno, 2024). Das Konzept der 15-Minuten
Stadt zahlt zu den derzeit bedeutendsten Stadtplanungsansatzen. So entwickelten sich neben
Verschworungstheorien auch grofse Férderschienen um die 15-Minuten Stadt. Unter anderem

2 Einen wichtigen Wegbereiter fiir das Konzept der 15-Minuten Stadt stellte die UN-Klimakonferenz in Paris
im Jahr 2015 dar (vgl. Moreno, 2024).
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widmete die Forderungsausschreibung Driving Urban Transitions Partnership (DUT) von der
Europaischen Union einen eigenen Pfad explizit der 15-Minuten Stadt.

DIE 15-MINUTEN STADT IN LITERATUR UND PRAXIS

Jedoch fand die 15-Minuten Stadt erst mit der Covid-19-Pandemie tatsachlich Einzug in die
Stadtplanungsdebatten. Im Zuge der Pandemie veroffentlichte Carlos Moreno das zentrale
Paper zur 15-Minuten Stadt Introducing the “15-Minute City”: Sustainability, Resilience and
Place Identity in Future Post-Pandemic Cities (2021), welches die Idee der 15-Minuten Stadt
berihmt machte. Seitdem wurden zahlreiche Papers und Werken zur 15-Minuten Stadt von
einerseits Carlos Moreno selbst und seinem Forschungskreis um Zaheer Allam, Simon Elias
Bibri, Didier ~ Chabaud und Florent Pratlong  sowie andererseits von
Sekundarautor*innenschaften publiziert. Im Jahr 2024 veréffentliche Carlos Moreno sein Buch
The 15-Minute City. A solution to saving our time & our planet (2024), in dem er seine Ideen und
Gedanken hinter dem Konzept ausfihrlich erlauterte.

Insbesondere durch den Aufgriff des Konzepts innerhalb der Green and Just Recovery Agenda
der C40 Cities (2020) erhielt Morenos Konzept der 15-Minuten Stadt einen erheblichen
Aufschwung. Neben den C40 Cities reihten sich daraufhin auch die Weltgesundheitsorganisation
(WHO) innerhalb der Publikation Healthy Cities for Building Back Better (2020), das Programm
der Vereinten Nationen fiir menschliche Siedlungen (UN-Habitat) mit dem World Cities Report
2022 (2022) wie auch die United Cities and Local Governments (UCLG), der Intergovernmental
Panel on Climate Change (IPCC) und der Internationale Verband der Immobilienberufe FIABCI
ein, welche die 15-Minuten Stadt in ihren Strategien anfiihrten (Moreno, 2024). Einen
erheblichen Antriebsfaktor der Popularitat des Konzepts stellte auch der erstmalige Aufgriff der
15-Minuten Stadt durch die Pariser Blirgermeisterin Anne Hidalgo im Jahr 2020 dar. Anne
Hidalgo machte die 15-Minuten Stadt zu ihrem politischen Leitslogan innerhalb ihrer bis 2026
andauernden zweiten Amtsperiode (Ferrer-Ortiz et al., 2022; Moreno, 2024). So wird in Paris
sukzessive die 15-Minuten Stadt als la ville du quart d’heure mit der Darbietung von
durchmischten Funktionen und einer hohen Lebensqualitit umgesetzt (Allam et al., 2022;
Marchigiani & Bonfantini, 2022).

In Folge verbreitete sich das Konzept der 15-Minuten Stadt um die gesamte Welt. Stadte
adaptierten weltweit die Idee des nachbarschaftsorientierten Ansatzes der 15-Minuten Stadt
und passten diesen an ihre spezifischen lokalen Gegebenheiten und Anforderungen an
(Nieuwenhuijsen, 2021; Marchigiani & Bonfantini, 2022). Neben Paris integrierten Stadte wie
London, Mailand, Shanghai oder New York Morenos Konzept in ihre Planungsstrategien (Di
Marino et al., 2023). In Sydney, Melbourne, Auckland, Bogota, Liverpool und Portland wurden in
ahnlicher Form das 20-Minuten Stadt-Konzept eingeflihrt, in Los Angeles die 30-Minuten Stadt
und in Peking und Singapur wird von bis zu 60 Minuten Pendlerdistanzen gesprochen (Ferrer-
Ortiz et al., 2022; Di Marino et al., 2023). Im chinesischen Guangzhou werden in urbanen
Nachbarschaften Zeitdistanzen von 15 Minuten angestrebt, wahrend bei peripheren Gemeinden
30 Minuten als Zielstellung gelten. Ebenso haben Fredrikstad in Norwegen, die irischen Stadte
Tralee, Carlow und Ennis sowie Seattle, Hayward und Kalamazoo in den USA unterschiedliche
Zeitmodelle einer 15-Minuten Stadt in ihre Stadtplanungspolitik integriert (Ferrer-Ortiz et al.,
2022; Thornton et al., 2022). Daneben haben sich auch Kopenhagen, Rotterdam, Malmo,
Montreal, Valencia und Barcelona das Ziel der 15-Minuten Stadt mit der Reduzierung des
motorisierten Verkehrs gesetzt (Ferrer-Ortiz et al., 2022).
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Die Idee der 15-Minuten Stadt blieb allerdings nicht nur auf Stadte beschrankt, sondern auch
Kleinstadte, kleine Gemeinden und Regionen nahmen das Konzept in ihre strategischen und
planerischen Zielstellungen auf. So setzen Kleinstadte und kleine Gemeinden, wie Pleszew in
Polen, Sankt Paul im Lavanttal in Osterreich oder Saint-Hilaire-de-Brethmas in Frankreich, das
Konzept der 15-Minuten Stadt in einem Kleinstmafsstab um. Aber auch Regionen, wie
Aberdeenshire, Edinburgh und Shetland in Schottland oder die ile-de-France in Frankreich,
verankerten das Konzept in angewandelter Form als polyzentrale ,20-Minuten Regionen‘ (20-
minute territory) in ihren regionalen Planungsstrategien (vgl. Thornton et al., 2022; Moreno,
2024).

DIE 15-MINUTEN STADT ALS WISSENSCHAFTLICHES LEITPARADIGMA

Auf wissenschaftlicher Seite kristallisierten sich im Laufe der letzten fiinf Jahre als
bekannteste Autor*innen zur 15-Minuten Stadt neben dem Schopfer Carlos Moreno
insbesondere der Niederlander Mark J. Nieuwenhuijsen, das italienische Forscher*innenduo
Elena Marchigiani und Betrando Bonfantini, die Griechinnen Georgia Pozoukidou und Margarita
Angelidou sowie Benjamin Biittner, Enrica Papa und Cecilia Silva hervor, die sich in diversen
Publikationen und Forschungsprojekten mit dem Konzept der 15-Minuten Stadt sowie deren
Messung und mogliche Umsetzung im urbanen Raum beschaftigten.

Forscher*innen, wie Mark J. Nieuwenhuijsen (2021), Carles Ferrer-Ortiz et al. (2022), Elena
Marchigiani & Betrando Bonfantini (2022), Georgia Pozoukidou und Margarita Angelidou (2022),
Lukar Thornton et al. (2022), Mina Di Marino et al. (2023) sowie Alexandros Sdoukopoulos
(2024) erganzten und analysierten mit ihren Publikationen das junge Konzept der 15-Minuten
Stadt von Carlos Moreno. Elena Marchigiani & Betrando Bonfantini (2022) untersuchten dabei
die 15-Minuten Stadt als Losungsansatz zur Schaffung einer nachhaltigeren, resilienteren,
inklusiveren, sozialeren, gesliinderen, gemeinschaftsorientierteren und sicheren Stadt. Carles
Ferrer-Ortiz et al. (2022) betrachteten die Methodologie fiir eine Implementierung der 15-
Minuten Stadt und versuchten sich an der Entwicklung einer Messmethode auf Basis einer
Netzwerkanalyse von Einrichtungen und Aktivitaten. Lukar Thornton et al. (2022) beleuchteten
das Konzept einer 20-Minuten Nachbarschaft und eine mogliche Operationalisierung. Mark J.
Nieuwenhuijsen (2021) stellte die Entschleunigung der Stadt im Sinne des Chrono-Urbanismus
in den Vordergrund, wahrend Georgia Pozoukidou & Margarita Angelidou (2022) die 15-Minuten
Stadt als eine Proximity centered Strategy analysierten, durch welche eine gleichmafdige und
gerechte Verteilung von Einrichtungen gewahrleistet werden kann. Bei der Analyse der 15-
Minuten Stadt stand jedoch bisher vor allem der Mobilitatsaspekt im Vordergrund.

ERREICHBARKEITSANALYSEN

Allerdings mangelt es nach wie vor an Methoden, mit denen die 15-Minuten Stadt und eine
mogliche Umsetzung untersucht werden kann (vgl. Ferrer-Ortiz et al., 2022). Die Betrachtung
der Erreichbarkeit zu den alltdglichen Einrichtungen der Menschen stellt derweilen die
gangigste Form der Messung der 15-Minuten Stadt dar. Unter anderem beschaftigten sich
Mina Di Marino et al. (2022), Kate Hosford et al. (2022), Lukar E. Thornton et al. (2022), Tom
Logan et al. (2022), Jonas De Vos et al. (2023) und Elias Willberg et al. (2023) in ihren Studien
mit der Messung der 15-Minuten Stadt durch Erreichbarkeitsanalysen. Mina Di Marino et al.
(2022) analysierten die Erreichbarkeit von New Working Spaces in Oslo und Lissabon, wahrend
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Kate Hosford et al. (2022) die Erreichbarkeit von Supermarkten durch aktive Mobilitat in
Vancouver auf Basis von unterschiedlichen Geh- und Radfahrgeschwindigkeiten entsprechend
unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen untersuchten. Tom Logan et al. (2022) betrachteten
mogliche Ansatze zur Messung der Destinationen von x-Minuten Stadt-Konzepten und der
raumlichen Nahe innerhalb von 500 US-amerikanischen und 43 Neuseeldndischen Stadten.
Jonas De Vos et al. (2023) beschaftigten sich hingegen mit der Walkability und der fufslaufigen
Erreichbarkeit von Einrichtungen. Wahrenddessen fokussierten sich Elias Willberg et al. (2023)
auf die Auswirkungen unterschiedlicher Gehgeschwindigkeiten von mobilitatseingeschrankten
Personen in der Metropolregion Helsinkis. Zudem wurde im Dezember 2024 im Journal of Urban
Mobility ein Special Issue von den Gasteditor*innen Benjamin Bittner, Cecilia Silva, Louis Merlin,
Karst Geurs, Paola Pucci und Alain L'Hostis publiziert, bei welchem die Messung der 15-Minuten
Stadt durch Erreichbarkeitsanalysen im Vordergrund stand (vgl. Blittner et al., 2024).

Bisher gab es jedoch nur wenige Studien, die sich mit der 15-Minuten Stadt im
Zusammenhang mit der Erhebung von raumlichen Informationen und den Wahrnehmungen der
Bevolkerung auseinandersetzten. Erst wenige Studien (Guzman et al., 2021; Ferrer-Ortiz et al.,
2022; Hosford et al., 2022; Logan et al.,, 2022) beleuchteten die raumliche Verteilung der
Voraussetzungen zur Schaffung von raumlicher Nahe, wie der Wohnungsdichte, den
soziodkonomischen Charakteristika der Bevolkerung, der Mobilitat und der Erreichbarkeit zu
den wesentlichen Einrichtungen. Diese Studien haben insbesondere durch ,objektive’
Messungen die Anzahl an Einrichtungen innerhalb eines bestimmten Zeitradius von den
Wohnorten der Bevolkerung berechnet. Wahrenddessen blieben Messungen zu den
wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeiten der Menschen im Kontext der
15-Minuten Stadt noch weitestgehend aus.

PUBLIC PARTICIPATION GIS-METHODEN

Als eine Methode zur Messung der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten
Erreichbarkeit kann Public Participation GIS (PPGIS) dienen. Diverse Studien analysierten
bereits mittels PPGIS-Methoden die Wahrnehmung der Erreichbarkeit und der Ausstattung
von den essentiellen, alltdglichen Einrichtungen (vgl. Kytta et al., 2013; Laatikainen et al., 2015;
Heikinheimo et al., 2020). Marketta Kytta et al. (2013) untersuchten beispielsweise durch
SoftGIS-Methoden Orte des Wohlbefindens, lokale Dienstleistungen sowie die wahrgenommene
Lebensqualitat der Bewohner*innen. Wahrenddessen betrachteten Tiina Laatikainen et al.
(2015) einen gerechten Zugang zu Blauraumen. Vuokko Heikinheimo et al. (2020) analysierten
durch PPGIS-Methoden die Wahrnehmung von Griinraumen und Parks. Bislang gab es jedoch
noch kaum Studien und Forschungsprojekte, die PPGIS-Methoden zur Analyse der 15-Minuten
Stadt heranzogen. Lediglich das von der Driving Urban Transitions Partnership geforderte Projekt
AccessCity4All — Adapting the 15-Minute City concept to support active mobility in
neighbourhoods with different levels of accessibility wendet PPGIS zur Analyse der 15-Minuten
Stadt an. Damit stellen PPGIS-Methoden eine neue Form der Untersuchung der 15-Minuten
Stadt dar.
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15-MINUTEN STADT IN WIEN

Morenos Konzept der 15-Minuten Stadt fand bereits auch in Wien Einzug in die strategischen
Planungsdokumente mit der Smart Klima City Strategie (2022) und dem Wiener Klimafahrplan
(2022). Die 15-Minuten Stadt wurde jedoch nicht nur innerhalb der Planungsdokumente
aufgegriffen, sondern auch im Regierungsprogramm der Stadt Wien Aufschwungskoalition flir
Wien. Sozialer Zusammenhalt. Wirtschaftliche Stérke. Moderne Bildung (2025) als Zielstellung
angefiihrt. Die neue Wiener Koalition aus SPO und NEOS vereinbarten innerhalb des
Regierungsprogramms die sogenannte ,, Wiener Viertelstunde* (Stadt Wien, 2025, S. 106).

Zum Fallbeispiel Wien im Kontext der 15-Minuten Stadt sind jedoch bislang erst wenige
Publikationen von wissenschaftlicher Seite erschienen. Bisher haben sich Helena Blaschke
(2022), Anca Draghici et al. (2022), Claudia Yamu & Chiara Garau (2022), Benjamin Bttner et
al. (2024), Natalie O’Dell & Florian Ledermann (2024) sowie Aurelia Kammerhofer et al. (2025)
analytisch mit der 15-Minuten Stadt in Wien innerhalb von Publikationen auseinandergesetzt.?
Wahrend Helena Blaschke (2022), Claudia Yamu & Chiara Garau (2022) sowie Natalie O’Dell &
Florian Ledermann (2024) Wien als 15-Minuten Stadt auf einer gesamtstadtischen Ebene
untersuchten, haben Ance Draghici et al. (2022), Benjamin Blttner et al. (2024) und Aurelia
Kammerhofer et al. (2025) spezifische Fallbeispiele beleuchtet.

Dabei haben sowohl Ance Draghici et al. (2022) als auch Aurelia Kammerhofer et al. (2025)
explizit die Seestadt Aspern als ein Fallbeispiel der 15-Minuten Stadt analysiert. Wahrend Ance
Draghici et al. (2022) die Rolle der Seestadt Aspern als ein Urban Living Lab (dt. Reallabor)
betrachteten, untersuchten Aurelia Kammerhofer et al. (2025) in ihrem Report des Projekts
Mobility Benefit Districts. Travel and liveability impacts, acceptability and governance of new tools
for accelerating transitions in the 15min city — geférdert durch die Driving Urban Transitions
Partnership — die Mobilitaitsangebote und die Mobilitatsmuster der Bewohner*innen in der
Seestadt Aspern. Zudem beleuchtete die arte-Dokumentation Stadt. Klima. Positiv: Eine Reise in
die Zukunft des Bauens. Osterreich und Deutschland (2025) die Seestadt Aspern als 15-Minuten
Stadt.

3 Derzeit wird allerdings im Rahmen der Férderschiene Driving Urban Transitions Partnership eine Vielzahl
an Forschungsprojekten zur 15-Minuten Stadt in Wien durchgefiihrt (vgl. DUT, 2024).
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In den letzten Jahren entstanden zahlreiche neue Stadtplanungsansatze, die auf der Ebene
der Nachbarschaft und dem Parameter der Nahe beruhen sowie auf die Steigerung von
Nachhaltigkeit, Resilienz, Inklusion und Lebensqualitdt in der Stadt abzielen (Nieuwenhuijsen,
2021; Marchigiani & Bonfantini, 2022). Dabei riicken das individuelle Verhalten und die
Wahrnehmungen der Menschen von der Umwelt zunehmend in den Fokus der
Stadtplanungspolitik. Einer der prominentesten Ansatze der jlingeren Vergangenheit stellt die
15-Minuten Stadt von Carlos Moreno dar. Diese wird derzeit als eine der konkretesten
Loésungsansatze fur die urbanen Probleme und die multiplen Krisen der heutigen Zeit angesehen
(vgl. Marchigiani & Bonfantini, 2022; Logan et al., 2022).

Carlos Moreno (2019) fordert mit seinem Konzept der 15-Minuten Stadt, dass anstelle des
Automobils der Mensch sowie eine auf den Menschen ausgerichtete Planung im Mittelpunkt der
Stadtgestaltung stehen sollen. Die 15-Minuten Stadt kann als eine Mafshahme fiir die urbane
Verdichtung und der Ressourcenschonung dienen. Hierzu bedingt es nach Moreno (2019) jedoch
eine Transformation des urbanen Raums von monofunktionalen und monozentrischen Stadten
sowie einer gegliederten Stadtstruktur zu polyzentralen Stadten mit dem Fokus auf aktive
Mobilitat. Auf diese Weise sollen der Urban Sprawl, der Ausstofs von CO2-Emissionen und die
sozialen Ungleichheiten reduziert sowie die Lebensqualitit und die Gesundheit der
Stadteinwohner*innen verbessert werden (Nieuwenhuijsen, 2021). Dadurch kann die 15-
Minuten Stadt zur Transformation zu smarten, auf den Menschen ausgerichteten und
nachhaltigen Stadten (People-Smart Sustainable Cities) sowie zu einem nachhaltigen Wandel
der Mobilitat in Richtung aktiver Mobilitat beitragen (vgl. Marchigiani & Bonfantini, 2022; Logan
et al., 2022).

-12 -
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2.1 VON ALTEN PLANUNGSKONZEPTEN ZUR 15-
MINUTEN STADT

Obwohl der Begriff der 15-Minuten Stadt erst seit 2016 existiert, lasst sich der
Grundgedanke hinter dieser weit in der Geschichte zurlickverfolgen. Begonnen mit Ildefons
Cerdas Plan zur Stadterweiterung Barcelonas in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts und
Clarence Perrys Nachbarschafts-Ansatz (Neighbourhood Unit) aus dem Jahr 1929 (ber Jane
Jacobs Werk Tod und Leben grofser amerikanischer Stédte (The Death and Life of Great American
Cities) von 1961, Henri Lefebvres Recht auf Stadt (Right to the City) seines Werks Writings on
Cities (franz. Le Droit a la ville) des Jahres 1968 bis hin zu den Ansatzen des Chrono-Urbanismus
(franz. chrono urbanisme), des New Urbanism, der Stadt der kurzen Wege, der Superblocks
sowie der polyzentralen Stadtstruktur wird der Grundgedanke von Morenos 15-Minuten Stadt-
Konzept sichtbar. Alle jene genannten Konzepte vereint das Leitbild einer lebenswerten Stadt,
welches den Menschen in den Mittelpunkt der Planung rickt.

Ildefons Cerdas Plan zur Stadterweiterung Barcelonas sah ein orthogonales Stadtraster mit
dem Fokus auf quadratische, eigenstandige Hauserblécke sowie der gleichmafsigen Verteilung
von urbanen Funktionen und Einrichtungen vor (Marchigiani & Bonfantini, 2022). Dadurch
konnten Stickstoffdioxid, Larm und Hitze reduziert, Griinflachen geschaffen und koérperliche
Aktivitaten gefoérdert werden, was wiederum Todesfélle erheblich reduzierte (Logan et al.,
2022).

Etwa 70 Jahre spater unterteilte Clarence Perry mit seinem Nachbarschafts-Ansatz die
Stadt in autonome, selbstsuffiziente Nachbarschaften mit der Darbietung von einfachem und
barrierefreiem Zugang zu allen notwendigen Einrichtungen innerhalb kurzer Gehdistanzen.
Diese funktionellen Nachbarschaften sollten die Gemeinschaft als auch die Lebensqualitat
starken sowie zu einer Reduzierung der Autoabhangigkeit flihren (vgl. Perry, 1929; Moreno,
2024).

Jane Jacobs betrachtete hingegen in ihrem Werk Tod und Leben grofser amerikanischer
Stédte (2015 [1961]) die Grundproblematik der US-amerikanischen Stadtplanungspolitik der
1950er- und 1960er-Jahre. Jacobs argumentierte darin fiir den Erhalt der historischen
Architektur als auch der Identitat von Gebauden und Stadtteilen sowie flir eine diverse, dichte
und lebendige Nachbarschaft. Dabei stellte sie sich gegen die Stadtplanungspolitik von Robert
Moses und das Leithild der autogerechten Stadt. Jacobs forderte zudem eine starkere
Birger*innenbeteiligung, das menschliche Mafs sowie die Schaffung von lebendigen
Gemeinschaften und einer lebenswerten Stadt (Living City). Uber den Tag hinweg sollte nach
ihren Vorstellungen eine Diversitat von unterschiedlichen Angeboten fiir die Menschen bestehen
(vgl. Jacobs, 2015 [1961]; Moreno, 2024). Dieser Grundgedanke von Jacobs inspirierte eine
gesamte Bewegung, die sich bis heute fiir eine lebenswerte Stadt einsetzt (Moreno, 2024).

In ahnlicher Form forderte der franzdsische Soziologie Henri Lefebvre mit seiner Theorie
Recht auf Stadt eine Neuorientierung der Stadtplanungspolitik zur Verbesserung der
Lebensbedingungen in der Stadt des 20. Jahrhunderts. Lefebvre kritisierte dabei die
Stadtplanungspolitik der funktionalen, modernen Stadt am Beispiel der Pariser Banlieues im
Kontext des Massenwohnungsbaus der 1960er-Jahre. Nach Lefebvre mangelte es der Stadt an
Raumen, die fiir die Einwohner*innen konzipiert sind und dem kulturellen Austausch dienen. Die
Kritik richtete sich dabei insbesondere an den Asthetizismus, der Touristifizierung, der
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Kommodifizierung und der Entwicklung der Stadt zu einer Ware. Stattdessen soll die Stadt
gemafs der Theorie Recht auf Stadt fiir die BedUrfnisse der Menschen konzipiert werden und als
Ort des Zusammentreffens sowie der Kommunikation fungieren. Zur Umsetzung des Rechts auf
Stadt forderte Lefebvre eine demokratische Kontrolle lber die Stadtentwicklung und eine
partizipative Beteiligung der Bulrger*innen an Entscheidungen, die ihre Lebensbedingungen
beeinflussen. Lefebvre beharrte auf einer Riickkehr zur Betrachtung der Stadt als Ouevre mit
dem Menschen im Mittelpunkt der Stadtplanung. Recht auf Stadt steht in Lefebvres Gedanken
flir eine utopische Vision der Stadtentwicklung, welche alle Menschen inkludiert (vgl. Lefebvre,
1996).

Nach Dirk Gebhardt & Andrej Holm (2011) umfasst Lefebvres Recht auf Stadt-Theorie drei
zentrale Rechte: Recht auf Zentralitat, Recht auf Differenz und Recht auf Mithestimmung.
Das Recht auf Zentralitat steht fiir den Zugang zu den Orten des gesellschaftlichen Reichtums,
der stadtischen Infrastruktur und des Wissens; das Recht auf Differenz beschreibt die Stadt als
Ort des Zusammentreffens, des Sich-Erkennens, des Anerkennens und der
Auseinandersetzung; und das Recht auf Mitbestimmung fordert den Zugang zu politischen und
strategischen Debatten Uber die kiinftigen Entwicklungspfade innerhalb einer Stadt (Gebhardt
& Holm, 2011). Recht auf Stadt wird dabei als ,,Mindestausstattung von Nachbarschaften*
(Gebhardt & Holm, 2011, S. 17) verstanden und auf diese Weise zentral mit einem
nachbarschaftsorientierten Ansatz verkniipft.

Der Ansatz des New Urbanism — insbesondere gepragt durch Andres Duany, Elizabeth
Plater-Zyberk, Peter Calthorpe und Stefanos Polyzoidos in den 1970er-Jahren — stellt die
Reduzierung der Zersiedelung und des motorisierten Individualverkehrs, die Forderung von
Nutzungsmischungen und von kurzen Wegen fiir die aktive Mobilitat sowie die Starkung von
Identitat ins Zentrum (Bohl, 2020). Damit fordert der New Urbanism die Riickbesinnung auf die
historischen Wurzeln von Raumen, eine gute urbane Dichte sowie die Beziehung zwischen dem
gebauten und unbebauten Raum (Moreno, 2024). Auf diese Weise sollen Nachbarschaften mit
der Darbietung einer hohen Lebensqualitat und guten gesundheitlichen Bedingungen
geschaffen sowie nachhaltigere, lebenswertere Gemeinschaften und ein Stadtraum mit den
Fufsganger*innen im Mittelpunkt geférdert werden (Bohl, 2020; Moreno, 2024).

Dagegen zielt die Stadt der kurzen Wege auf die Walkability — die fufslaufige Erreichbarkeit
— und deren Verknlipfung mit einer verbesserten Lebensqualitdt ab (Mouratidis, 2019; Logan et
al., 2022).

ALTE IDEEN, GLEICHE HERAUSFORDERUNGEN

Cerdas Plan eines orthogonales Stadtrasters mit einer gleichwertigen Verteilung der urbanen
Funktionen, Perrys Nachbarschafts-Ansatz mit der Unterteilung der Stadt in Nachbarschaften,
Lefebvres Kritik der modernen Stadt mit ihren durch die Industrialisierung und dem
Wohnungsdruck hervorgerufenen Problemen, Jacobs Forderung einer lebenswerten, auf den
Menschen ausgerichteten Stadt wie auch der New Urbanism-Ansatz und die Stadt der kurzen
Wege sind auch noch heute brandaktuell. Nach der Auffassung David Harveys (2008) fehlt es
auch der Stadt des 21. Jahrhunderts an Inklusion, Autounabhangigkeit und gleichwertigen
Zugang zur wesentlichen urbanen Infrastruktur fiir alle Menschen. Die Stadt stellt nach wie vor
einen exklusiven Raum dar, dem es an Orten des urbanen Lebens mangelt. So bestimmen auch
noch heute die Stadt als Ware und der motorisierte Verkehr den Ablauf, den Rhythmus und das
Bild der Stadt des 21. Jahrhunderts (vgl. Harvey, 2008).



Nachbarschaftsorientierte Planungsansdtze |

Insbesondere mit der 15-Minuten Stadt werden jedoch jenen alten, teils in Vergessenheit
geratenen Theorien neues Leben eingehaucht und die Leitprinzipien jener Konzepte erneut
aufgegriffen. Die 15-Minuten Stadt steht als ein neues holistisches Modell der Stadtplanung fiir
die Entwicklung von nachhaltigen Stadten. So riickt die 15-Minuten Stadt erneut den Menschen
und die Schaffung einer lebenswerten Stadt in den Mittelpunkt der Stadtplanungspolitik.

2.2 NACHBARSCHAFTSORIENTIERTE
PLANUNGSANSATZE

Nachbarschaftsorientierte Planungsansatze (neighbourhood-based approaches) riickten in
den letzten Jahren zunehmend in den Mittelpunkt von Planungsdebatten (Marchigiani &
Bonfantini, 2022). Das rasante Bevolkerungswachstum in den Stadten brachte das Planen von
lebenswerten und kompakten Stadten, die auf der Ebene der Nachbarschaft beruhen, erneut auf
die Landkarte von Stadtplaner*innen (Thornton et al.,, 2022). Nachbarschaften werden
neuerdings als die zentrale Handlungsebene und als wesentliche Komponente angesehen, die
zur Schaffung von dezentralisierten, selbstsuffizienten und autonomen urbanen Strukturen
beitragen. Dabei steht die raumliche Nahe in Verbindung mit multifunktionalen, urbanen
Nutzungen im Vordergrund (Marchigiani & Bonfantini, 2022). Von solch einer Riickkehr der
Planung auf die Nachbarschaftsebene verspricht man sich einerseits eine Starkung der
gesellschaftlichen Interaktionen und andererseits ein hoheres Bewusstsein fiir ein geslinderes
Leben (Thornton et al., 2022).

Nachbarschaftsorientierte Planungsansatze zielen zentral auf die Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs, die Steigerung von aktiver Mobilitat, die Senkung von
Treibhausgasemissionen sowie die Verminderung von urbanen Hitzeinseln und der
Schadstoffbelastung ab. Dadurch sollen nicht nur die Lebensqualitat und die
Lebensbedingungen in der Stadt verbessert, sondern auch die Gesundheit der Stadtbevélkerung
gestarkt wie auch die sozialen und 6konomischen Ungleichheiten reduziert werden
(Nieuwenhuijsen, 2021; Marchigiani & Bonfantini, 2022). Um dies zu erreichen, erfordert es
jedoch eine Gestaltung von Stadten, die es Menschen ermdglicht physische Aktivitaten im
offentlichen Raum auszulben (Logan et al., 2022).

Dieses wiedererstarkte Interesse an nachbarschaftsorientierten Planungsansatzen spiegelt
sich auch in der Vielzahl an unterschiedlichen Umsetzungsstrategien wider. So wurde in
Barcelona das Modell der Superblocks entwickelt, in Portland die Complete Neighbourhoods, die
Low Traffic Neighbourhoods (LTE) in London, in Hamburg und Freiburg autoarme, autofreie und
verkehrsberuhigte Nachbarschaften sowie diverse Varianten der 15-Minuten Stadt, wie in
Melbourne, Bogota oder in Paris (Nieuwenhuijsen, 2021; Marchigiani & Bonfantini, 2022).
Insbesondere die C40 Cities — ein Netzwerk bestehend aus Blirgermeister*innen von circa 100
Stadten, die sich mit der Planung in Zeiten der Klimakrise und mit Strategien der
Klimawandelanpassung auseinandersetzen — tragen zur Umsetzung von nachhaltigen
Strategien fordernd bei.
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2.3 DIE 15-MINUTEN STADT VON CARLOS
MORENO

Zur Darbietung einer Stadt mit hoher Lebensqualitat, kurzen Distanzen, multifunktional
genutzten Raumen und barrierefreier Zuganglichkeit fiir den Menschen formulierte Carlos
Moreno das Konzept der 15-Minuten Stadt (franz. la ville du quart d‘heure) mit dem Menschen
und der Darbietung einer hohen Lebensqualitat im Herzen (Moreno, 2019, 2024). Carlos Moreno
zielt mit der 15-Minuten Stadt auf die Schaffung von nachhaltigeren, resilienteren und
lebenswertigeren Stadten fiir derzeitige und kiinftige Generationen entsprechend den
Bedurfnissen der Menschen ab. Dabei bietet Morenos Idee einen konzeptuellen Rahmen, der
ein radikales, planerisches Umdenken der Nutzungen in der Stadt initiieren soll (Moreno, 2024).
Mit seinem holistischen Modell der 15-Minuten Stadt entwickelt Moreno ein allumfassendes
Konzept, unter welchem er all seine Gedanken zu einer lebenswerten, nachhaltigen Stadt
einordnet.

»This is the “h city, contained in a compact areaq, (or the %h territory in a semi- or
low-density area), with hyper proximity, with ‘accessibility’ for everyone at all
times... This is the city where, in less than 15 minutes, dwellers can access their
essential living needs.” (Moreno, 2019)

MORENOS LIVING CITY

Mit dem Konzept der 15-Minuten Stadt stellt Carlos Moreno — angelehnt an die Living City von
Jane Jacobs (2015 [1961]) — seine Version einer lebenswerten Stadt vor (vgl. Allam et al.,
2022). Die 15-Minuten Stadt baut dabei auf den Zielen und Leitprinzipien der Living City auf und
kniipft an Jacobs Ideen einer lebendigen und lebenswerten Stadt mit einer Vielfalt an urbanen
Aktivitaten, die zu jeder Zeit und an jedem Ort ausgelibt werden kénnen, an (Moreno et al., 2021;
Moreno, 2024). Moreno baut fiir seine Vision der lebenswerten Stadt auf der raumlichen Nahe,
der funktionellen Diversitdt und der Darbietung einer hohen Lebensqualitat auf (Moreno, 2019,
2024). Diese werden durch die Erreichbarkeit, die Dichte sowie durch Nutzungsmischungen
bedient (vgl. Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Mit seiner Vorstellung einer lebenswerten
Stadt fordert Moreno die Neugestaltung von urbanen Raumen in Richtung multifunktionaler
Nutzungen und ein Umdenken, wie wir leben und wie wir Stadte nutzen (Moreno, 20203, 2024).
Der vom Auto dominierte urbane Raum soll dem Menschen zuriickgegeben werden (Moreno,
2019). Statt dem Auto soll der Mensch den Rhythmus der Stadt bestimmen und die Stadt
beleben.

Die 15-Minuten Stadt vereint aufbauend auf Muhammad Yunus Lehren zum Three Zero-
Konzept (2017) — Zero Poverty, Zero Unemployment und Zero Net Carbon Emissions — und den
Sustainable Development Goals (SDGs) der Vereinten Nationen (UN) die drei Dimensionen der
Nachhaltigkeit mit der Okologie, der Okonomie und dem Sozialen (vgl. Moreno, 2024). So steht
im Zentrum der 15-Minuten Stadt eine gesunde, ausgeglichene Mischung aus urbanen sozialen
Funktionen, die einen lebendigen urbanen Raum schaffen und zugleich Ressourcen schonen
sowie einen nachhaltigen Umgang mit der Erde férdern (Marchigiani & Bonfantini, 2022; Moreno,
2024). Die 15-Minuten Stadt umfasst dementsprechend nicht nur eine stadtplanerische
Neuorientierung, sondern auch einen neuen urbanen Lebensstil (Moreno, 2024).
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CHRONO-URBANISMUS, CHRONOTOPIE UND TOPOPHILIE

Carlos Moreno baut mit der 15-Minuten Stadt zentral auf der Verkniipfung von Raum und
Zeit auf (vgl. Di Marino et al., 2023; Moreno, 2024). Er stellt die Verknlpfung der Lebenszeit, die
in Mobilitat investiert wird, mit der Lebensqualitat und der Bewegung des Menschen in Raum
und Zeit in den Vordergrund des Konzepts (Moreno, 2019). Nach Moreno (2024) werden Stadte
sowie deren Rhythmen durch Zeit und Raum geformt. Dieses Wechselspiel bestimmt die
Wahrnehmung und die Gestaltung von Stadten (Moreno, 2024).

Die Verknlipfung von Raum und Zeit ist ein Phanomen, welches sich weit in der
Geschichte zurtckverfolgen lasst. Insbesondere der schwedische Geograph Torsten
Hagerstrand und der franzdsische Soziologe Henri Lefebvre pragten die Untersuchung des
raum-zeitlichen Verhaltens der Menschen. Torsten Hagerstrand entwarf auf Basis der
Verknipfung von Raum und Zeit innerhalb seiner Publikation What about people in Regional
Science? (1970) sein Modell der Zeitgeographie (time geography), welches sich in Zeitpfaden
und Aktionsraumen in einem Raum-Zeit-Raster ausdriickt. Hagerstrand betonte zentral die
Endlichkeit von Raum-Zeit sowie deren limitierte Auswirkungen auf menschliche
Interaktionen mit den Raumen (vgl. Hagerstrand, 1970; Ferrer-Ortiz et al., 2022).
Wahrenddessen verfasste Henri Lefebvre zur Verknilipfung von Raum und Zeit sein Werk
Rhythmanalysis: Space, Time and Everyday Life (2013 [1992]). Darin beschrieb er die
Rhythmen der Stadt und deren Auswirkungen auf die Einwohner*innen (vgl. Lefebvre, 2013
[1992]).

Zur Darstellung des sich-bewegenden Menschen in Raum und Zeit zieht Carlos Moreno
(20204, 2024) drei grundlegende Begriffe heran, die der 15-Minuten Stadt unterliegen:

e Chrono-Urbanismus (chrono-urbanism),
e Chronotopie (chronotopia) und
e Topophilie (fopophilia).

Der Chrono-Urbanismus (franz. chrono urbanisme) entwickelte sich aufbauend auf den
Modellen von Hagerstrand (1970) und Lefebvre (2013 [1992]) zur Jahrtausendwende in
Frankreich. Insbesondere Francois Ascher (1997; 2001; 2008) und Luc Gwiazdzinski (2014a;
2014b; 2015) pragten den Begriff. Chrono-Urbanismus — auch zu verstehen als stadtische Zeit
(urban time) — beschreibt einen neuen Rhythmus der Stadt, der es ermodglicht Raum, Zeit und
Bewegung miteinander zu verkniipfen (Cuesta, 2020). Seit dem Ende der 1990er-Jahre stellt
der Chrono-Urbanismus-Ansatz einen der einflussreichsten ,zeitpolitischen Ansatze‘ dar,
welcher insbesondere Anklang in Mobilitats-, Verkehrs- und Erreichbarkeitsforschungen fand
(Osman et al., 2020; Ferrer-Ortiz et al., 2022).

Der Chrono-Urbanismus beschaftigt sich mit Themen, die aus den Problemen in Raum und
Zeit entstehen. Dies betrifft insbesondere die Beschleunigung des alltaglichen Lebens, der
wachsende Zeitdruck und die Unregelmafsigkeiten des Alltags (Osman et al., 2020). Durch die
Verknipfung von Raum, Zeit und Bewegung lassen sich individuelle Verhaltensmuster der
Menschen nachvollziehen. Nach Di Marino et al. (2023) zielt der Ansatz des Chrono-Urbanismus
darauf ab, “to provide collective services that support local economic activities and individuals to
develop spatio-temporal rhythms and configurations” (Di Marino et al., 2023, S. 600).
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Mit der 15-Minuten Stadt baut Carlos Moreno auf den Grundsatzen des Chrono-Urbanismus
auf (Moreno et al., 2021). Der Chrono-Urbanismus-Ansatz wird dabei auf die Verteilung der
Einrichtungen des taglichen Bedarfs zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit Gbertragen und der
Raum mit den unterschiedlichen urbanen Rhythmen verkniipft (Ferrer-Ortiz et al., 2022). Auf
diese Weise vereint die 15-Minuten Stadt nachbarschaftsorientierte Ansatze zur Darbietung der
Erreichbarkeit von Gitern und Einrichtungen des taglichen Bedarfs (Di Marino et al., 2023).

“Chrono-urbanism, chronotopia, topophilia, three concepts that converge around
the city of 15 minutes to allow us to experience an infinity of places of urban
possibilities. It is not an instantaneous transformation, it is an ambition, a roadmap,
a path. It is a journey to embody the places, to find humanity at the end of the street,
to give a heart to the heart of the city.” (Moreno, 2020a)

Im Unterschied zum Chrono-Urbanismus dienen die Chronotopie und die Topophilie vielmehr
dazu, um eine 15-Minuten Stadt mit ihrem chrono-urbanistischen Ansatz zu ermdéglichen. Das
Prinzip der Chronotopie verkniipft den Raum mit der Lebenszeit als ein raum-zeitliches Konzept
(Moreno, 2020a, 2024). Dieses beschreibt ein Umdenken der Funktionalitdt von Gebauden
und Raumen mit der Hinwendung zu Funktionsoffenheit, Multifunktionalitat, Vielseitigkeit,
Flexibilitat und der optimalen Nutzung iber den Tag hinweg. Zudem umfasst die Chronotopie
die Umgestaltung von Industriebrachen und von leerstehenden Gebauden mit der
Nutzungsoffenheit zugunsten einer Vielzahl an Nutzungen (Moreno, 2024). Durch die
Chronotopie wird der Fokus auf das gemeinschaftliche und soziale Leben im Raum gelegt
(Moreno, 2020a). Mit der Beachtung der Chronotopie sollen multifunktionale Raume mit
unterschiedlichen Nutzungen geschaffen werden, die verschiedene Aktivitaten ermoéglichen.
Dadurch kdénnen wesentlich mehr Nutzungen innerhalb einer gegebenen Nachbarschaft
ermoglicht, die Nutzung von Raumen erhdht und Ressourcen geschont werden. Durch die
Darbietung von mehreren Angeboten innerhalb ein- und desselben Raums soll die Lebenszeit
verbessert werden (Moreno, 2024).

Hingegen beschreibt die Topophilie (auch Ortsverbundenheit) jene Art, in welcher Menschen
Raume wahrnehmen und beleben. Die Topophilie, vom griechischen Wort topos kommend,
wurde vom britischen Poeten W. H. Auden eingefiihrt (Moreno, 2024). Diese steht in enger
Beziehung mit der kulturellen Identitat und der Liebe zum Ort (Moreno, 2024). Entsprechend
des Prinzips der Topophilie werden nach Moreno (2020a) die Raume, in denen wir leben und uns
aufhalten, erst durch die Nutzung des Menschen zu dem gemacht, was sie sind. Die Topophilie
geht jedoch weiter als der reine Funktionalismus, die Asthetik und die materiellen Bediirfnisse;
die Topophilie betrifft dariiber hinaus kulturelle, historische, soziale und partizipative Aspekte,
die zur Bildung von urbaner Identitat und Ortszugehorigkeit beitragen (Moreno, 2024).

Durch den Respekt fiir den Raum und die Allmende — das gemeinschaftlich genutzte Gut —
kann die Topophilie das Fundament fiir eine neue Urbanitat darstellen (Moreno, 2020a). Das
gemeinschaftliche Eigentum* — als Begriff von Elinor Ostrom (1990) gepragt — spielt auf diese
Weise in der Thematik der 15-Minuten Stadt eine Schlisselrolle. Aufbauend auf dem
gemeinschaftlichen Eigentum strebt die Topophilie nach der Schaffung von sozialen und
emotionalen Verknlpfungen zwischen den Bewohner*innen und der unmittelbaren
Nachbarschaft. Um solch eine Ortsverbundenheit zu ermdglichen, bedarf es nach Moreno
(2024) allerdings den Erhalt der kulturellen und architektonischen Identitit des Orts, die
Forderung von Strafsenkunst und Blirger*innenbeteiligung sowie kollektive, gemeinschaftliche

41In anderen Formen auch Gemeingut, Allmende oder Commons.
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und kollaborative Ansatze. Dadurch sollen ein einladender, attraktiver 6ffentlicher Raum, eine
Caring Community sowie eine gerechte und nachhaltige Stadt fiir Alle entstehen. Offentliche
Raume miussen demnach als Orte fiir Kultur, Wirtschaft und soziale Aktivitaten gestaltet und
wahrgenommen werden. Nach Moreno (2024) sind Bewohner*innen, die sich mit ihrer
Nachbarschaft verbunden fihlen, viel eher dazu bereit, aktiv die Entwicklung ihrer
Wohnumgebung mitzugestalten. Hierflir erfordert es allerdings die Ansiedlung und den Erhalt
von lokalen Geschaften, Markten und Einrichtungen sowie die Schaffung von
gemeinschaftlich genutzten Gitern. Die Nachbarschaft muss dementsprechend fiir die
Bewohner*innen sowie fiir die kollektive Identitatsbildung konzipiert werden. Auf diese Weise
kann sich eine starke, resiliente Gemeinschaft entwickeln, wodurch wiederum soziale

Verflechtungen und die Lebensqualitat gestarkt werden (vgl. Moreno, 2024).

DIE KOMMODIFIZIERUNG DER ZEIT

Nach Carlos Moreno (2020a) sind wir Gefangene der Zeit. Die tickende Uhr bestimmt
heute die Geschwindigkeit des urbanen Lebens und unserer Aktivitaten, resultierend in der
durchgehenden, konstanten Beschleunigung des Lebens (Moreno, 2020a, 2024). Diese
Beschleunigung des Lebens fiihrte zu einer Entfremdung von Mensch und Umwelt. Zeit
wurde zu einer Ressource, die ,gemanagt’ wird. So bestimmen heute Offnungszeiten wie
auch Start- und Endpunkte den Rhythmus des menschlichen Lebens (Moreno, 2024). Dabei
stellt jedoch die Zeit eine der kostbarsten Waren dar, iber die der Mensch verfligt (Moreno,
2020a). Zeit ist ein irreversibles Gut — ist dieses einmal aufgebraucht, kann dieses nicht mehr
wiederhergestellt werden.

“Thinking about chrono-urbanism means questioning in depth what the city
offers residents for the use of their life time. The legacy of Fordism, a lifestyle
based on a very strong specialization, with a spatially segmented urban life, has
resulted in the ‘theft’ of what is most precious to men, our useful time.” (Moreno,
2020a)

Wahrend noch in der Anfangszeit der menschlichen Siedlungen die naturlichen Rhythmen
von Tag und Nacht, der Jahreszeiten sowie der Mondphasen die Zeit bestimmten, ldste sich
die Zeit fortlaufend von den natirlichen Rhythmen der Welt. Die Zeit wurde zu einem
monetaren Messinstrument des urbanen Lebens (Moreno, 2020a) und zu einer
kapitalistischen Ressource der Produktion und des Konsums (Moreno, 2024). Dabei pragte
insbesondere die Moderne die Stadt und deren Rhythmen mit der Praferenz von langen
Wegzeiten, der Dominanz des Automobils zur Uberwindung von langen Wegstrecken sowie
der Aufteilung von Arbeit und Wohnen. Nach Moreno (2024) wurden damit Stadte zu
gigantischen Metronomen, welche das Stadtdesign, die Wahrnehmung der Menschen und
die Organisation des taglichen Lebens pragen. Offentliche Uhren wurden zu
identitatspragenden Elementen und ikonischen Wahrzeichen von Stadten (Moreno, 2024).
Dadurch ging nach Moreno (2024) die Essenz von sinnvoll investierter Zeit verloren.

Anstelle einer Rickkehr zum Bewusstsein von Zeit verscharfte sich im 21. Jahrhundert
die  kapitalistischen  Bestrebungen  der  Zeit.  Durch  Informations-  und
Kommunikationstechnologien, flexiblen Arbeitszeiten, Telearbeit und nomadischen
Lebensstilen entstand ein eigener, neuer Stadtrhythmus. Zeit wurde auf diese Weise
zunehmend kommodifiziert. Heute laufen Aktivitaten Gber 24 Stunden sowie tiber Tag und
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Nacht hinweg. Stadte wurden zu Stadten, die niemals schlafen. Dies brachte seine
Schattenseiten mit sich. Es kam zu einem Verlust an individueller Kontrolle von Zeit sowie
zur Fragmentierung, Segregation und Aufgliederung von Funktionen. Damit gingen auch die
Bedeutung von raumlicher Nahe und sozialen Interaktionen verloren. Heute verfligen
Menschen nur noch Uber einen Hauch an Freizeit und eigener Verfligungskraft tiber die
Nutzung von Zeit. So kapselte sich der Mensch fortlaufend von seiner Umwelt ab (vgl.
Moreno, 2024).

DIE STADT ENTSCHLEUNIGEN

Nach Carlos Moreno et al. (2021) ist die Lebensqualitat in der Stadt indirekt proportional zu
der investierten Lebenszeit in die Verkehrsnutzung und die Mobilitat, insbesondere im Falle des
motorisierten Individualverkehrs. Entsprechend dieser Auffassung verringern lange Pendelwege
die Lebensqualitat. Moreno (2019, 2024) sieht vor, dass durch die Reduzierung langer
Pendelwege die Lebenszeit sinnvoller genutzt und stattdessen anderen Tatigkeiten
nachgegangen werden kann. Diese gewonnene Freizeit kann in soziale Interaktionen wie auch
in ein gemeinschaftliches Zusammenleben investiert werden. Auf diese Weise sollen wiederum
Zeit eingespart, die Lebensqualitat erhoht sowie Emissionen und Kosten aufgrund des
geringeren Verkehrskommens reduziert werden (Moreno, 2019; Moreno et al., 2021).

Statt langer Pendelwege soll der Mobilitatsradius auf das unmittelbare Wohnumfeld
reduziert und alle wichtigen Bedurfnisse des Menschen innerhalb kurzer Distanzen und
barrierefrei gedeckt werden (Moreno, 2020a, 2024). Auf diese Weise soll sich das
Mobilitatssystem von forcierter Mobilitat zu gewahlter, freiwilliger Mobilitat verschieben
(Moreno, 2024). Durch die Reduzierung des Mobilitatsradius kann die Lebensqualitat von
Gemeinschaften und Nachbarschaften — mit Menschen und Einrichtungen in unmittelbarer
raumlicher Nahe zueinander — verbessert werden (Logan et al., 2022). Fiir die Entstehung von
gesunden Gemeinschaften und Nachbarschaften bedarf es jedoch lebendige Orte des
Austauschs, in denen sich Menschen treffen und eine gemeinsame Ortsverbundenheit
entsprechend des Prinzips der Topophilie entwickeln kdnnen (Moreno, 2024).

Carlos Moreno (2024) sieht zur Schaffung einer funktionierenden und lebenswerten Stadt
das Aufbrechen des kapitalistisch gepragten Rhythmus und der linearen Zeit — jener Zeit,
welche die Nutzung unserer Lebenszeit reguliert und misst — sowie die Entschleunigung der
Stadt als notwendig an. Nach Moreno (2024) bedarf es einen langsameren Lebensstil wie auch
Raume, die eine Verlangsamung vom beschleunigten Leben ermdglichen (Moreno, 2024). Mit
der 15-Minuten Stadt fordert er die Riickbesinnung auf Zeiten des kreativen Auslebens, der
Menschlichkeit, des Lebenssinns und auf die eigene Lebenszeit (Moreno, 2020a). Nach Moreno
(202043, 2024) benotigt es Zeiten fiir jene anderen Komponenten des Lebens, die uns zu echten,
kreativen Menschen mit Wiirde, Vielfalt und Mitgefiihl machen und in denen Menschen ihre
eigenen Ziele fiir ihr eigenes Wohlbefinden verfolgen kénnen.
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2.4 TRANSFORMATION ZU EINER 15-MINUTEN
STADT

Fiir die Entwicklung der 15-Minuten Stadt knlpft Carlos Moreno (2024) an die multiplen
Krisen der heutigen Zeit an. Darunter hebt er insbesondere den Klimawandel und die
Problematiken um die Gesundheit der Menschen hervor (Moreno, 2024). Durch die Férderung
von aktiver, nachhaltiger Mobilitat sollen die Nutzung und die Abhangigkeit vom Automobil — als
Quelle von Schadstoff- und CO,-Emissionen — erheblich reduziert und damit einhergehend eine
gesunde, umweltfreundliche Stadt geschaffen werden (Logan et al., 2022; Moreno, 2024). Die
aktive Mobilitat soll entsprechend der Prinzipien der 15-Minuten Stadt zur zentralen Form der
Fortbewegung werden (Ferrer-Ortiz et al., 2022). Nach Moreno (2024) miissen Menschen dazu
bewogen werden, nachhaltige und umweltfreundliche Verkehrsmittel gegeniiber dem Auto
vorzuziehen. Durch solch eine Reduzierung des motorisierten Verkehrs in der Stadt, kénnen
wiederum Raume fur andere Nutzungen freigemacht werden, die als Allmende der
Gemeinschaft bereitstehen.

Zur Entwicklung einer 15-Minuten Stadt erfordert es nach Moreno (2024) kurze Wege, ein
COz-armes Wirtschaftssystem, die Reduzierung von Armut und Ungleichheiten, die
Verbesserung von raumlicher Gerechtigkeit, einen effizienten, leistbaren, elektrischen bzw.
wasserstoffangetriebenen offentlichen Verkehr sowie die Nutzung von erneuerbaren
Energiequellen. Auf diese Weise sollen nicht nur CO,-Emissionen und Staus reduziert werden,
sondern auch die Biodiversitat und der Griinraum in der Stadt gestarkt, natlrliche Ressourcen
geschont sowie die soziale Kohasion und die 6kologische Gerechtigkeit geférdert werden (Logan
et al., 2022; Moreno, 2024). Durch die Umsetzung einer 15-Minuten Stadt sollen die soziale
Stadt gestarkt, kiirzere Kreislaufe ermoglicht sowie klein und mittlere Unternehmen unterstitzt
werden. Hierflir missen jedoch eine innovationsoffene und kreative Stadtlandschaft
geschaffen werden. Durch einen fiir Austausch von Ideen offenen und durch soziale Kohasion
gekennzeichneten 6ffentlichen Raum mit Orten fiir kulturelle und sozialen Aktivitaten kann das
Konzept der 15-Minuten Stadt einen Antrieb fir eine nachhaltige, wirtschaftliche Entwicklung
der Stadt darstellen (vgl. Moreno, 2024).

»I am not angling for cities to become rural hamlets. The urban life is vibrant and
creative. Cities are places of economic dynamism and innovation. We need to make
urban life more pleasant, agile, healthy and flexible. To do so, we need to make sure
everyone [...] — those living downtown and those living at the fringes — has access to
all key services within proximity.” (Moreno, 2020b)

Nach Moreno et al. (2021) missen fiir eine 15-Minuten Stadt alle wesentlichen Bediirfnisse
des Menschen in kurzen Distanzen barrierefrei durch aktive Mobilitat fiir alle Bewohner*innen in
einer Nachbarschaft erreichbar sind. Durch eine solche Dezentralisierung von Einrichtungen,
Dienstleistungen und Angeboten kdénnen Disparititen vermieden und eine gerechte,
gleichwertige Verteilung der Funktionen des alltaglichen Bedarfs stadtweit gewahrleistet
werden (Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Fiir solch eine Transformation der Stadt sieht
Moreno (2024) auch eine Veranderung der Lebensstile wie auch des gesamten Systems vor. So
sollen Ansatze fur die 15-Minuten Stadt entwickelt werden, welche ein Leben mit der Erfillung
aller grundlegenden Bedirfnisse des Menschen in Harmonie mit der Umwelt und unter
Erhaltung der Natur ermdglichen. Auf diese sollen enge Beziehungen zwischen Mensch, Natur
und Umwelt entstehen (Moreno, 2024).
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WARUM 15 MINUTEN?

Jene von Carlos Moreno herangezogenen 15 Minuten stellen jedoch eine willkiirlich gewahlte
Zahl dar. Anstelle einer fixierten Vorgabe von 15 Minuten muss sich der Zeitrahmen an den
Standort und den raumlichen Anforderungen anpassen. Moreno zielt mit dem 15-Minuten Stadt-
Ausdruck nicht auf eine spezifische metrische Darstellung ab. Stattdessen betont er vielmehr
die Relevanz einer auf den Menschen ausgerichteten Stadtplanung und von Nachbarschaften, in
denen Menschen ihre alltaglichen Destinationen und Aktivitaten innerhalb kurzer Distanzen zu
Fufs erreichen kdnnen. Dieser Zeitrahmen muss je nach Bediirfnissen, Mobilitatsfahigkeiten,
raumlichen Gegebenheiten sowie Kontext und Zweck des Wegs variieren. Eine Zeitdistanz von
15 Minuten kann fiir jede Person einen anderen Raum wie auch eine andere Distanz einnehmen.

Dementsprechend unterscheidet sich die Auslegung der 15-Minuten Stadt von Stadt zu
Stadt. Heute bestehen zahlreiche unterschiedliche Formen und Auspragungen der 15-Minuten
Stadt. Diese reichen von 10- und 15-Minuten Uber 20- und 30-Minuten bis sogar zu 45- oder
60-Minuten Stadten. Logan et al. (2022) fassen diese unterschiedlichen Zeitmodelle, die von
Stadten weltweit aufgegriffen wurden, als x-Minuten Stadte (x-minute city) zusammen. Dabei
stellt ,x‘ eine Variable der Zeit dar, die unterschiedliche Formen annehmen kann (Logan et al.,
2022). Erstmals wurde das x-Minuten Stadt-Modellin Portland im Jahr 2008 mit der Version von
20-Minuten Nachbarschaften angewandst. Es folgten das Konzept des 15-minute community-life
circle in Shanghai im Jahr 2016 sowie zwei Jahre spater das Konzept der 20-Minuten
Nachbarschaften in Melbourne; in Melbourne jedoch mit der Besonderheit, dass nicht nur eine
Richtung einberechnet wird, sondern sowohl Hin- als auch Riickweg in diesen 20-minttigen
Zeitrahmen einfliefsen (Logan et al., 2022).

Dabei kann nicht nur die Zeit eine veranderbare Variable innerhalb des 15-Minuten Stadt-
Konzepts darstellen, genauso kann auch der Raum variieren. Anstelle der ,Stadt‘ werden hierbei
auch von ,Nachbarschaften und ,Regionen‘ gesprochen. So ist Morenos Vision einer
lebenswerten 15-Minuten Stadt nicht nur auf den urbanen Raum beschrankt, sondern kann auch
auf den peripheren Raum Ubertragen werden. Fiir landlich periphere Gebiete mit einer geringer
besiedelten Raumstruktur entwickelte Moreno das Modell der 30-Minuten Region (30-minute
territory) (vgl. Moreno, 2024). Durch die Anpassung des Zeitrahmens lasst sich das Konzept auf
eine Vielzahl unterschiedlicher Raume anwenden. Jedoch besteht hierbei kein one-size-fits-
all-Modell einer 15-Minuten Stadt, welches auf alle Stadte und Raume Ubertragen werden
kann. Jede Stadt und jeder Raum haben ihren eigenen Kontext, auf welchen Riicksicht
genommen werden muss.
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DIE URBANEN SOZIALEN FUNKTIONEN DER 15-MINUTEN STADT

Zur Implementierung einer lebenswerten 15-Minuten Stadt definiert Moreno sechs
wesentliche Bedurfnisse des Menschen, die es innerhalb des Wohnumfelds in einem Zeitradius
von 15 Minuten fufslaufig zu ermdglichen und zu gewahrleisten gilt. Zu diesen wesentlichen
,urbanen sozialen Funktionen® (urban social functions) des Menschen zahlt Moreno (2019)
bzw. Moreno et al. in der liberarbeiteten Version (2021):

e Wohnen (Living),

e Arbeiten (Working),

e Einkaufen (Commerce/Supplying),

e Bildung (Education/Learning),

e Gesundheitsversorgung (Healthcare/Caring) und
e Kultur und Freizeit (Entertainment/Enjoying).

Diese Ontologie der sechs urbanen sozialen Funktionen der Menschen ist als eine generische
Darstellung zu verstehen. Diese bietet einen Aktionsrahmen fiir die Nutzungen und
Einrichtungen der gesamten Stadt (vgl. Moreno, 2024).

DIE KRITERIEN ZUR SCHAFFUNG DER 15-MINUTEN STADT

Um diese sechs urbanen sozialen Funktionen gewahrleisten und erflllen zu kdnnen, definiert
Moreno (2019) vier wesentliche Kriterien:

e Nahe (Proximity),

e Diversitat (Diversity),
e Dichte (Density) und

e Ubiquitat (Ubiquity).

Diese vier Kriterien dienen zentral der Implementierung von Mafsnahmen, die eine 15-
Minuten Stadt bedienen kénnen (Moreno, 2024). Nur durch die Gewahrleistung aller vier
Kriterien kann eine lebendige und lebenswerte 15-Minuten Stadt — Morenos Living City — mit der
Darbietung einer hohen Lebensqualitat und von guten Lebensbedingungen erreicht werden
(Moreno et al., 2021). Je nach Auslegung kdnnen diese vier Grundbausteine durch drei weitere
Kriterien, die Moreno innerhalb eines Ted Talks (2020b) definiert, fir eine 15-Minuten Stadt
erganzt werden:

o Die Okologie (ecology) bedarf es zur Schaffung einer griinen, nachhaltigen Stadt.

e Die Beachtung der Solidaritat (solidarity) fordert Verkniipfungen, Zusammenhalt
und ein Zusammengehorigkeitsgefiihl zwischen Menschen.

e Durch die Einbeziehung der Partizipation (participation) in Stadtplanungsvorhaben
werden Menschen aktiv in den Prozess der Transformation ihrer Nachbarschaft
einbezogen.

Zur Gewahrleistung aller genannten Funktionen und Bausteine sieht Moreno eine méglichst
hohe Vielfalt an Nutzungen gepaart mit einer verdichteten Stadtstruktur, einer breiten Diversitat
an lokalen Einrichtungen und einem 6ffentlichen Raum, der flir Austausch und Interaktion steht,
vor (Moreno, 2019, 2024). Auf diese Weise sollen urbane Raume geschaffen werden, in denen
nicht nur alle wesentlichen Einrichtungen des taglichen Bedarfs barrierefrei und einfach zu
erreichen sind, sondern die auch den Bewohner*innen ein Sicherheitsgefiihl bieten, Natur
aufweisen sowie durch eine gute Erreichbarkeit und einen einladenden Charakter

23



24

| 15-Minuten Stadt: Das dominierende urbane Leitbild des 21. Jahrhunderts

gekennzeichnet sind. Hierflir bendétigt es nach Moreno (2024) Investitionen in die
Radinfrastruktur, die Darbietung von lokalen Einrichtungen im Wohnumfeld, die Férderung von
Austausch und Interaktionen zwischen Bewohner*innen, die Begriinung von Strafienraumen
sowie die Verkehrsberuhigung von Strafsen zugunsten fiir Zufufdgehende. Moreno (2024) sieht
zur Umsetzung der 15-Minuten Stadt eine polyzentrale Stadtstruktur als Voraussetzung an.
Durch eine polyzentrale Stadtstruktur kdnnen die urbanen sozialen Funktionen im Wohnumfeld
der Menschen erméglicht werden. Zusatzlich sollen Industriebrachen und leerstehenden
Gebauden umgestaltet und nachhaltig weitergenutzt werden, um einerseits den historischen
Wert zu erhalten und andererseits Ressourcen zu sparen (Moreno, 2024).

Dabei spielen die voranschreitende Digitalisierung und das ubiquitiare Angebot durch
Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) im Zuge der Covid-19-Pandemie und der
als ,vierten industriellen Revolution® bezeichneten Umstellung der industriellen Produktion auf
digitale Technologien eine zentrale Rolle (Moreno et al., 2021). Mit der Covid-19-Pandemie
wurden digitale Dienstleistungen und Online-Lieferdienste verbessert und nachhaltige Praktiken
gefordert. Diese Faktoren verringern wiederum den Mobilitatsradius sowie die Zeit, die in die
Ausiibung von Mobilitat investiert wird. Auf diese Weise tragt die Digitalisierung zu einer
funktionierenden 15-Minuten Stadt bei (Moreno et al.,, 2021). Die Digitalisierung ist heute
omniprasent zu finden und betrifft alle Lebensbereiche des Menschen. Moreno et al. (2021)
nahmen durch diese steigende Relevanz von digitalen Technologien und Dienstleistungen die
Digitalisierung im Zusammenschluss mit der Ubiquitat als vierte Dimension in den
Kriterienkatalog der 15-Minuten Stadt auf. Ubiquitat wird dabei durch Digitalisierung wesentlich
bedient (Moreno et al., 2021). Im Folgenden werden die vier wesentlichen Kriterien der 15-
Minuten Stadt erlautert.

NAHE

Die 15-Minuten Stadt basiert auf der Ebene der Nachbarschaft und baut auf
nachbarschaftsorientierten Ansatzen auf. Zwar wird mit dem Terminus ,15-Minuten Stadt
insbesondere die Zeitebene hervorgehoben, allerdings orientiert sich das Konzept zentral an der
Dimension der Nahe und an Proximity-based Planning (vgl. Hosford et al., 2022). Die raumliche
Nahe steht im Mittelpunkt des Konzepts (Moreno, 2019) und stellt nach Moreno et al. (2021)
das Kriterium der 15-Minuten Stadt zur Uberwindung von zeitlichen Distanzen und zur
Schaffung einer hohen Lebensqualitat dar. Mit der Verfolgung des Kriteriums der raumlichen
Nahe wird der Fokus auf die Nachbarschaft gelegt (Nieuwenhuijsen, 2021). Die raumliche Nahe
wird dabei durch die anderen drei Kriterien — die Dichte, die Diversitat und die Ubiquitat — zentral
bedient (Moreno et al.,, 2021). Auf diese Weise steht die Nahe in Zusammenhang mit
Nutzungsmischungen, der urbanen Dichte und der Gewahrleistung von ubiquitaren, digitalen
Dienstleistungen (Di Marino et al., 2023). Die Nahe hat innerhalb des Konzepts die zentrale Rolle
zur Veranderung von Lebensstilen inne und bildet den wesentlichen Hebel zur Transformation
der Stadt und zu der Verbesserung der Lebensqualitdt (Moreno, 2024). Moreno et al. (2021)
definiert Nahe als die Beziehung von Standorten von Menschen, Einrichtungen und Services
zueinander.

Durch die Gew&hrleistung der raumlichen Nahe lassen sich nach Moreno (2024) Beziehungen
innerhalb einer Stadt, einer Gemeinschaft wie auch die Beziehung eines Individuums zu sich
selbst neu definieren. So leitet die Neufokussierung auf die Dimension der raumlichen Nahe den
von Moreno innerhalb seiner Darstellung zur 15-Minuten Stadt geforderten Paradigmenwechsel
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ein (vgl. Moreno, 2024). Ferrer-Ortiz et al. (2022) sehen diesen Fokus auf die raumliche Nahe
als das besondere Element der 15-Minuten Stadt, welches diese auszeichnet und neuartig
macht. Dabei werden durch die Nahe die raumliche und zeitliche Dimension zur Schaffung von
dynamischen und bewohner*innenfreundlichen Nachbarschaften verknlipft. Das Kriterium der
Nahe zielt darauf ab, Zugang zu den sechs urbanen sozialen Funktionen innerhalb kurzer
Distanzen zu ermdglichen und die Wegdistanzen zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs zu
reduzieren (Moreno, 2024).

Demzufolge soll nicht der Mensch zu den Einrichtungen kommen, sondern die Einrichtungen
zum Menschen in das Wohnumfeld (vgl. Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Die raumliche
Nahe dient nach Moreno (2024) als wesentlicher Baustein der urbanen Renaissance. Diese
kann eine Abkehr von einer zersiedelten Stadtlandschaft und die Hinwendung zu einer
kompakteren, nachhaltigeren, polyzentralen Stadt ermdglichen (Moreno, 2024). Durch eine
kompakte, nachhaltige und polyzentrale Stadtgestaltung soll die alltagliche Mobilitat und die
Bediirfnisse des Menschen innerhalb von 15 Minuten in nachster Nahe zum Wohnort
gewahrleistet werden (Moreno et al., 2021). Die Einwohner*innen einer 15-Minuten Stadt sollen
auf diese Weise schnell und barrierefrei Zugang zu den wesentlichen Einrichtungen des
taglichen Bedarfs haben (Marchigiani & Bonfantini, 2022).

Bei der 15-Minuten Stadt handelt es sich nach Pozoukidou & Chatziyiannaki (2021) um
eine Proximity centred Strategy. Im Gegensatz zu Accessibility centred Strategies, welche
eine potentielle Mobilitat beschreiben, die bendétigt wird, um zu einer Funktion zu gelangen,
betrachten Proximity centred Strategies die raumliche Nahe von Funktionen, Nutzungen und
Menschen zueinander. Dadurch unterscheiden sich diese von Accessibility centred Strategies,
bei welchen die Erreichbarkeit von Menschen zu den wesentlichen alltaglichen Bedurfnissen
im Zentrum steht, wie im Falle der Stadt der kurzen Wege (Gil Sola & Vilhelmson, 2019). Auf
diese Weise steht bei der 15-Minuten Stadt die Gewahrleistung einer gleichmafigen,
gerechten Verteilung von den urbanen sozialen Funktionen im Vordergrund (vgl. Pozoukidou
& Chatziyiannaki, 2021).

Moreno strebt jedoch mit der 15-Minuten Stadt nicht nur die raumliche Nahe der einzelnen
Einrichtungen an, sondern auch die Nahe von Menschen zueinander. In dieser Form fungiert die
raumliche Nahe als Motor flr sozialen Wandel und soziale Interaktionen innerhalb einer
Nachbarschaft. Dabei liberwindet die Nahe Barrieren und unterstiitzt die Bildung von inklusiven
und kollaborativen Gemeinschaften. So nehmen Solidaritat, Gemeinschaft, Inklusion,
Partizipation, Sharing und die soziale Kohasion Schlisselrollen im Konzept der 15-Minuten Stadt
ein  (vgl. Moreno, 2024). Hierflir sieht Moreno eine hohe Partizipation und
Biirger*innenbeteiligung mit vermehrten Bottom-up-Ansatzen zur Implementierung von
Mafsnahmen vor (vgl. Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Auf diese Weise kann das Kriterium
der raumlichen Nahe zur Entwicklung von positiven Synergien fiir gemeinschaftliche
Beziehungen beitragen (Logan et al., 2022; Moreno, 2024). Di Marino et al. (2023) definieren
dementsprechend Nahe als ,,the location of people, services, and activities near one another and,
consequently, the access to spatially distributed opportunities for residents’ interactions in their
neighbourhoods” (Di Marino et al., 2023, S. 601f.). Durch den Fokus auf die rdumliche Nahe
sollen Orte der sozialen Interaktion das individuelle und kollektive Wohlbefinden fordern
(Moreno, 2024).
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»The 15-minute city is an attempt to reconcile the city with the humans that live in
it.” (Moreno, 2020b)

£

Carlos Moreno (2019) hebt unter seinem Kriterium der Nahe den Begriff , Hyper Proximity
—der ,unmittelbaren raumlichen Nahe‘ — hervor. Allerdings nimmt Moreno selbst keine explizite
Definition der Hyper Proximity vor. Allerdings definiert Ferrer-Ortiz et al. (2022) Morenos Hyper
Proximity als 5-Minutenradius vom Wohnort. So kann die Hyper Proximity als unmittelbares
Wohnumfeld interpretiert werden, wahrend die Zeitdistanz von 15 Minuten auch das entferntere
Wohnumfeld inkludiert.

DICHTE

Die Dichte ist das wesentliche Element der gebauten Stadt und von urbanen Raumen. Diese
steht in engem Zusammenhang zur Nahe. Nahe wird durch die Dichte und die Menge an
Funktionen bedient (Moreno et al., 2021). Moreno et al. (2021) definieren Dichte als die Anzahl
an Bewohner*innen pro Quadratkilometer in einem bestimmten Raum. In Form der Dichte
baut Moreno (2024) auf Jan Gehls Human Scale (2010) zur Schaffung einer lebenswerten 15-
Minuten Stadt auf: Anstelle einer moéglichst verdichteten Stadt, wie dies in konventionellen
Planungsansatzen vorgesehen wurde, verfolgt die 15-Minuten Stadt eine ideale Dichte fiir die
optimale Anzahl an Menschen, die eine definierte Nachbarschaft beherbergen kann. Dabei
sollen so viele Einwohner*innen innerhalb einer Nachbarschaft leben wie durch dargebotene
Einrichtungen versorgt werden kénnen. Dementsprechend muss die Bevolkerungsdichte in
einer ausgewogenen Form unter Einbeziehung der bereits existierenden Infrastruktur und
entsprechend den Bediirfnissen der Bewohner*innen geplant werden (Moreno, 2024).

Jede Nachbarschaft soll nach den Vorstellungen Morenos et al. (2021) eine eigene,
selbstsuffiziente Einheit darstellen. Demzufolge bedarf es die Anpassung an die spezifischen
Beddrfnisse der Nachbarschaft mit ihren unterschiedlichen Gegebenheiten und Anforderungen.
Nur durch die Ubereinstimmung zwischen Dichte von Bewohner*innen und der Anzahl an
Funktionen, die innerhalb einer Nachbarschaft bestehen, kann eine gerechte, funktionierende
Versorgung fir alle Bewohner*innen ermdglicht und gewahrleistet werden. Durch eine
funktionierende Dichte kdnnen die Bediirfnisse aller Bewohner*innen in einer Nachbarschaft
ausreichend versorgt, ein Uberkonsum von Ressourcen vermieden und die Notwendigkeit langer
Wegstrecken zu den alltaglichen Bedirfnissen reduziert werden (vgl. Moreno et al., 2021).

DIVERSITAT

Das Kriterium der Diversitat ist essentiell zur Gewahrleistung der raumlichen Nahe und der
urbanen Dichte der urbanen sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt (Moreno et al., 2021).
Die Diversitat hat dabei eine organisierende Rolle der Nahe inne und stellt den zentralen Faktor
fir Soziabilitat und soziale Kohasion dar (Moreno, 2024). Im Kontext der 15-Minuten Stadt hat
die Diversitat nach Moreno et al. (2021) zwei zentrale Bedeutungen:

e Als funktionelle Diversitat im Sinne des Nutzungsmix und der Multifunktionalitat
von Raumen, des Angebots und des Sortiments

e Als soziale Diversitat mit der Vielfalt von Menschen hinsichtlich demographischer
und kultureller Charakteristika innerhalb einer Nachbarschaft
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Es bedingt nach Moreno et al. (2021) sowohl die funktionelle als auch die soziale Diversitat
zur Starkung von Inklusion, Kohdsion und Nachhaltigkeit. Die funktionelle Diversitat steht dabei
im engen Zusammenhang mit dem Prinzip der Chronotopie (vgl. Moreno et al., 2021; Moreno,
2024). Der Fokus liegt daher zentral auf der Schaffung von multifunktionalen Raumen: ,,Every
square meter that’s already built should be used for different things“ (Moreno, 2020b). Durch
multifunktionale Raumnutzungen kann ein Ort gleichzeitig mehrere unterschiedliche Funktionen
einnehmen sowie flir unterschiedliche Bevélkerungsgruppen und Anspriiche dienen (Moreno et
al., 2021). Entsprechend der Chronotopie fallen unter die funktionelle Diversitat auch
potentielle Umnutzungen von Raumen und die Transformation von alten, leerstehenden, nicht
genutzten Gebauden. Durch die nachhaltige Umnutzung von Gebauden soll anstelle von
Neubauten auf der ,griinen Wiese’ einerseits der CO,-Fufsabdruck erheblich reduziert sowie
andererseits der architektonische und historische Wert von Geb&auden erhalten werden (Moreno,
2024).

Hingegen bedarf es flir die soziale Diversitat eine gerechte, inklusive und soziale
Wohnbaupolitik, um sicherzustellen, dass jede Person in der Stadt Zugang zu qualitatsvollem
Wohnraum ohne Diskriminierung und Ausschluss hat. Die soziale Diversitat fordert
dementsprechend eine ausgeglichene und gerechte Verteilung von sozialem Wohnbau und der
Mischung von unterschiedlichen Wohnbautypen — von leistbaren bis privatisierten Wohnbau -
innerhalb einer Nachbarschaft. Solch eine Mischung kann wiederum Barrieren und Stigmata von
sozialem Wohnbau reduzieren wie auch eine 6konomische Diversitat schaffen (Moreno, 2024).
Die Beachtung des Kriteriums der Diversitat gewahrleistet auf diese Weise Multikulturalitat
innerhalb einer Nachbarschaft. Durch die Verfolgung von multikulturellen Nachbarschaften
koénnen ein breites Angebot an Produkten unterschiedlicher Kulturen entstehen. Davon kénnen
wiederum der Tourismus und die Wirtschaft einer Stadt profitieren (Moreno et al., 2021). Durch
die Diversitat wird zudem die Gefahr von Fragmentierung, Segregation, Gentrifizierung,
Elitismus sowie die Konzentration von Armut und Ungleichheiten wie auch von
soziodkonomischen Gruppen innerhalb desselben Raums minimiert. Auf diese Weise kann die
Diversitat einen zentralen Beitrag flir diverse, inklusive und solidarische Nachbarschaften
leisten (Moreno, 2024).

UBIQUITAT DURCH DIGITALISIERUNG

Die Ubiquitat durch digitale Technologien dient nach Moreno et al. (2021) der Gewahrleistung
von Nahe, Dichte und Diversitat. Die Ubiquitdt steht fiir die Nichtgebundenheit an einen
Standort und das allgegenwartige Vorhandensein von Einrichtungen. Moreno et al. (2021)
sehen diese Nichtgebundenheit von Einrichtungen an einen raumlich fixierten Standort
insbesondere durch die Digitalisierung und digitale Technologien bedient. Dementsprechend
kénnen digitale Technologien mafdgeblich die Wahrnehmung der Erreichbarkeit von
Einrichtungen, Dienstleistungen und Aktivititen beeinflussen (Hosford et al., 2022). Die
ubiquitare Darbietung von Einrichtungen steht auf diese Weise in engem Zusammenhang mit
dem Ansatz der nachhaltigen, digitalen Stadt und dem Smart City-Konzept.

Solche digitalen Technologien und Dienstleistungen kdnnen unter anderem Online Shopping
und Online-Lieferdienste, bargeldlose und virtuelle Transaktionen, virtuelle Kommunikation,
Sharing-Modelle (bspw. Bike Sharing) sowie Home-Office umfassen. Jene digitalen
Technologien erlebten insbesondere mit der Covid-19-Pandemie einen immensen Aufschwung.
Mit der Pandemie kam es zu einem drastischen Anstieg von Home-Office-Modellen, Online
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Shopping sowie von Online-Lieferdiensten auf der gesamten Welt (Di Marino et al., 2023;
Moreno, 2024). Diese besitzen allesamt das Potential den Mobilitdtsradius der Bevélkerung zu
reduzieren. Anstelle langer Pendelwege zu Versorgungseinrichtungen oder zur Arbeit kdnnen
durch digitale Technologien Funktionen, Produkte und Guter zum Wohnstandort geliefert sowie
Aktivitaten in die eigene Wohnung oder das unmittelbare Wohnumfeld verlagert werden (Moreno
etal.,, 2021).



DIE 15-MINUTEN STADT
MESSBAR MACHEN

Der Studie unterliegt ein Mixed-Methods-Ansatz aus unterschiedlichen Methoden (siehe
Abbildung 1). Fiir diesen Methodenmix werden in einem ersten Schritt die wesentlichen urbanen
sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt herangezogen und auf Basis dieser eine
Klassifikation von Einrichtungen des taglichen Bedarfs erstellt. Die Klassifikation baut hierfiir
zentral auf den Services of General Interest und den Daseinsgrundfunktionen auf. Unter den von
Carlos Moreno abgesteckten urbanen sozialen Funktionen um Wohnen, Arbeiten, Einkaufen,
Gesundheitsversorgung, Bildung sowie Kultur und Freizeit werden Variablen aufgelistet, die zur
15-Minuten Stadt beitragen. Die Klassifikation mitsamt den Funktionen und den Variablen
unterliegt der Analyse der 15-Minuten Stadt und dient dem Mixed-Methods-Ansatz.

WP1 Literaturrecherche

ERREICHBARKEITSANALYSE

WAHRGENOMMENE &
KALKULIERTE ERREICHBARKEIT REALISIERTE ERREICHBARKEIT
WP2 GIS-Analyse WP3 PPGIS-Umfrage
Berechnete Zuganglichkeit Individuelle Raumwahrnehmung
der Einrichtungen der Teilnehmer:innen

WP4 Synthese und Differenzen
Analyse der drei Erreichbarkeitsformen

auf Unstimmigkeiten

Abbildung 1: Abfolge der Work Packages (WPs) der Masterarbeit
(Michael Kloiber, 2024)

Im Mittelpunkt des methodischen Vorgehens steht die Erreichbarkeitsanalyse. Ausgehend
von der Erreichbarkeit werden die innerhalb der Klassifikation festgelegten Einrichtungen des
taglichen Bedarfs untersucht. Hierbei fliefsen die vier Kriterien einer 15-Minuten Stadt (Nahe,
Dichte, Diversitat und Ubiquitat) zentral mit hinein. Die Erreichbarkeit zu den Einrichtungen des
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taglichen Bedarfs dient zur Messung und der Analyse der 15-Minuten Stadt. Bei der
Erreichbarkeit werden zwischen drei Formen unterschieden:

e Kalkulierte (auch ,objektive‘) Erreichbarkeit (calculated accessibility),
e Wahrgenommene Erreichbarkeit (perceived accessibility) und
e Tatsachlich realisierte Erreichbarkeit (actualised accessibility).

Die Messung dieser drei Formen der Erreichbarkeit erfolgt durch den Mixed-Methods-Ansatz.
Durch unterschiedliche empirische Methoden wird auf die Erreichbarkeit von den Einrichtungen
des taglichen Bedarfs geblickt. Wahrend die kalkulierte Erreichbarkeit in Form einer
quantitativen Analyse untersucht wird, dient zur Analyse der wahrgenommenen und der
tatsachlich realisierten Erreichbarkeit eine qualitative Forschung. Die Darstellung der
kalkulierten Erreichbarkeit erfolgt auf Basis einer GIS-Analyse (WP2). Bei der GIS-Analyse wird
die Erreichbarkeit zu den festgelegten Einrichtungen des taglichen Bedarfs mittels einer
Netzwerkanalyse berechnet. Wahrenddessen werden die wahrgenommene und die tatsachlich
realisierte Erreichbarkeit zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs durch eine Public
Participation GIS (PPGIS)-Umfrage (WP3) aus der Perspektive der Bewohner*innen erhoben.
PPGIS ermoglicht dabei die Betrachtung der individuellen Raumwahrnehmungen der Menschen.

Die aus der PPGIS-Studie gewonnenen Ergebnisse zur wahrgenommenen und tatsachlich
realisierten Erreichbarkeit werden in einem vierten Schritt mit der kalkulierten Erreichbarkeit
zusammengefihrt und in Kontrast gestellt. Innerhalb einer Synthese (WP4) werden die
kalkulierte, wahrgenommene und tatsachlich realisierte Erreichbarkeit miteinander verglichen
und auf Zusammenhdange und Unstimmigkeiten hin analysiert. Auf Basis der
Erreichbarkeitsanalyse werden schliefslich die der 15-Minuten Stadt unterliegenden Prinzipien
und Kriterien diskutiert. Diese Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse werden in den Kontext der
Planung der Seestadt Aspern sowie deren Rolle als neues regionales Bezirkszentrum
eingeordnet. Durch die Erreichbarkeitsanalyse werden damit nicht nur die Planungsparadigmen
der Seestadt Aspern untersucht, sondern auch auf die Koharenz der Seestadt Aspern mit den
umliegenden  Siedlungsraumen  geschlossen. Gemeinsam mit der anfanglichen
Literaturrecherche (WP1) bildet die Synthese den Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse.

3.1 KLASSIFIKATION DER EINRICHTUNGEN

Um Uberhaupt die 15-Minuten Stadt messen und eine Erreichbarkeitsanalyse durchfiihren zu
kdénnen, missen zuerst die Orte definiert werden, zu denen eine Erreichbarkeit von 15 Minuten
bestehen sollen. Auf Basis der wesentlichen urbanen sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt
werden hierflr Einrichtungen des taglichen Bedarfs und des alltaglichen Lebens abgesteckt.
Die urbanen sozialen Funktionen und deren Einrichtungen des taglichen Bedarfs orientieren sich
hierbei zentral an vorangegangenen Theorien um die Services of General Interest (SGIs) und die
Daseinsgrundfunktionen. Diese sind zentral miteinander verflochten und dienen innerhalb der
Klassifikation als wesentliche Bausteine zur Kategorisierung der Einrichtungen. So bezeichnet
Humer (2014b) die Daseinsgrundfunktionen als Vorstufe der SGIs. Die Daseinsgrundfunktionen
bendtigen Infrastrukturen, Einrichtungen und Dienstleistungen, die von den SGIs dargeboten
werden. Auf diese Weise ermdglichen die SGIs erst die Daseinsgrundfunktionen (Humer,
2014b).
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STANDARDS DER SERVICES OF GENERAL INTEREST

Die SGIs stellen das zentrale Konzept der EU-Politikgestaltung innerhalb des europaischen
Gesellschaftsmodells und der Kohasionspolitik zur Darbietung von sozialer Inklusion und einer
hohen Lebensqualitat dar (Humer, 2014a; Humer et al., 2015). Unter den SGIs sind jene
Einrichtungen und Dienstleistungen zu verstehen, die sowohl der Gesellschaft als auch
Unternehmen bereitgestellt werden und von allgemeinem Interesse sind (CEC, 2004; Humer et
al., 2013; Bjarnsen et al., 2015). Die SGIs umfassen heute all jene Regelungen, Aufgaben und
Funktionen, die von besonderer Bedeutung fiir das Wohlergehen der Menschen, die
Lebensqualitat der Bevolkerung, die Partizipation und fiir das Funktionieren der Gesellschaft
sind (Bjernsen et al., 2015). Nach Humer (2014a) und Humer et al. (2015) setzen sich die SGIs
aus fiinf zentralen Standards zusammen:

(1) Gesicherte Verfiigbarkeit (secured availability),
(2) Erreichbarkeit (accessibility),

(3) Leistbarkeit (affordability),

(4) Qualitat (quality) und

(5) Vielfalt/Wahlmaéglichkeit (variety/choice).

Diese finf Standards besitzen eine ordinale Rangordnung vom Erstgenannten als
grundlegendsten Standard bis zum Letztgenannten, der als am komplexesten und schwersten
zu erfillen gilt. Die gesicherte Verfligharkeit stellt entsprechend der Rangordnung den
grundlegendsten Standard der SGIs dar. Diese ist mit der reinen Prasenz und der Bereitstellung
von Einrichtungen fiir die Bevolkerung zu erfiillen. Der zweite Standard Erreichbarkeit beschreibt
den guten, gleichwertigen und gerechten Zugang zu Einrichtungen. Die Leistbarkeit bezeichnet
eine gute Bepreisung von Einrichtungen und Dienstleistungen. Die Qualitat zielt auf einen guten
Zustand von Einrichtungen und Dienstleistungen ab, welche die Bedlrfnisse der Bevolkerung
erfillen. Die Vielfalt fordert die Wahlmdglichkeit von Einrichtungen und Dienstleistungen
derselben Funktion und desselben Bediirfnisses der Bevolkerung. Diese gilt entsprechend der
Rangfolge als jener Standard, der am schwierigsten zu erflillen ist (vgl. Humer, 2014a; Humer et
al., 2015).

Jene Standards der SGIs kénnen mit den vier Kriterien der 15-Minuten Stadt um Nahe,
Dichte, Diversitat und Ubiquitat gleichgesetzt werden. Sowohl die Standards als auch die
Kriterien dienen zentral der Erméglichung der Daseinsgrundfunktionen respektive der sechs
urbanen sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt. Allerdings liefern die SGIs weder zu den
Funktionen noch zu den Einrichtungen und Dienstleistungen eine klare Definition. Die
Europaische Union, von welcher das Konzept der SGIs ausgeht, gibt keinen strategischen
Rahmen zur Umsetzung der SGIs vor. Stattdessen obliegt die Festlegung von Einrichtungen und
Dienstleistungen vollkommen den einzelnen Mitgliedstaaten der EU und deren politischer
Ausgestaltung (Humer, 2014a). Dementsprechend kdnnen sich die Definition und die
Betrachtung der wesentlichen SGIs von Mitgliedsstaat zu Mitgliedsstaat mafsgeblich
unterscheiden. So stellen die SGIs lediglich ein rein normatives Konzept dar (Humer et al,,
2015). Jedoch findet sich solch eine geforderte Kategorisierung von Funktionen, welche die
SGIs umfassen, in der Systematik der Daseinsgrundfunktionen wieder.
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DASEINSGRUNDFUNKTIONEN

Bei den Daseinsgrundfunktionen — von Dieter Partzsch (1964) entwickelt — handelt es sich
nach Freytag & Mdossner (2016) bzw. Weichhart (2018) konkret um sieben wesentliche
menschliche Funktionen:

e Wohnen,

e Arbeiten,

e Sich-Versorgen,

e Sich-Bilden,

e Sich-Erholen,

e Mobil sein / Verkehrsteilnahme und

e In Gemeinschaft sein / In Gemeinschaft leben.

Diese sieben Daseinsgrundfunktionen stellen die Basis fiir das gesellschaftliche und
gemeinschaftliche Leben dar. Zusammen bilden jene Funktionen die Grundlage fiir die raumliche
Lebensentfaltung (Humer, 2014b; Weichhart, 2018). Die Daseinsgrundfunktionen besitzen
spezifische Flachen und Raumanspriiche mit zu verortbaren Einrichtungen. Damit hat jede
einzelne Funktion ihre materiell realisierten Einrichtungen mit einem definierten raumlichen
Standort, d.h. einem Funktionsstandort, welcher zur Erflillung der Bedirfnisse von Menschen
dient. Solche Funktionsstandorte konnen unter anderem Wohnungen, Arbeitsplatze,
Versorgungseinrichtungen, Bildungsorte, Freizeiteinrichtungen, Gemeinschaftseinrichtungen
und Verkehrsinfrastrukturen umfassen. Auf diese Weise bilden die Daseinsgrundfunktionen
aggregiert ein komplexes Gefluige raumlicher Strukturmuster, welche die Kulturlandschaft
pragen (Weichhart, 2018). Humer (2014b) unterscheidet bei den Daseinsgrundfunktionen
zwischen zwei Formen:

e Stationar bzw. punktuell lokalisierte Daseinsgrundfunktionen und
e Daseinsgrundfunktionen als Mittel zur Leistung der anderen Funktionen.

Die stationar bzw. punktuell lokalisierten Daseinsgrundfunktionen umfassen die Funktionen
Wohnen, Arbeiten, Sich-Versorgen, Sich-Bilden und Sich-Erholen, wahrend zu den
Daseinsgrundfunktionen, die als Mittel zur Leistung der anderen Funktionen dienen, die
Verkehrsteilnahme / mobil sein und in Gemeinschaft leben / in Gemeinschaft sein zahlen. Diese
letzteren zwei Funktionen bilden die ,Daseinshintergrundfunktionen’, welche die punktuell
lokalisierten Funktionen bedienen (vgl. Humer, 2014b).

DIE STANDARDS DER 15-MINUTEN DASEINSGRUNDFUNKTIONEN

Zwischen jenen genannten Daseinsgrundfunktionen nach Freytag & Mdssner (2016) bzw.
Weichhart (2018) und den von Carlos Moreno fiir seine 15-Minuten Stadt aufgestellten urbanen
sozialen Funktionen (siehe Kapitel 2.4) bestehen zentrale Parallelen, obwohl Moreno die
Daseinsgrundfunktionen innerhalb seiner Publikationen nicht anfiihrt. Wahrend Wohnen und
Arbeiten sowohl bei Moreno als auch bei den Daseinsgrundfunktionen als punktuell lokalisierte
Funktionen vorliegen, kommen Sich-Versorgen, Sich-Bilden und Sich-Erholen in abgewandelter
Form innerhalb des Konzepts der 15-Minuten Stadt vor. Sich-Versorgen umfasst im Kontext der
15-Minuten Stadt die Funktionen Einkaufen und Gesundheitsversorgung, Sich-Bilden ist mit der
Funktion der Bildung gleichzusetzen und Sich-Erholen stimmt mit der Funktion Kultur und
Freizeit (berein. Damit finden sich alle von Humer (2014b) als stationdr bzw. punktuell
lokalisierte Daseinsgrundfunktionen innerhalb des 15-Minuten Stadt-Konzepts wieder.
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Wie jene punktuell lokalisierten Daseinsgrundfunktionen kénnen auch die
Daseinshintergrundfunktionen in Carlos Morenos 15-Minuten Stadt verortet werden. Im
Unterschied zu den urbanen sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt dienen diese jedoch als
Kriterien, welche jene Funktionen bedienen. Wahrend allerdings die Kriterien der 15-Minuten
Stadt vielmehr mit den Standards der SGIs nach Humer (2014a) und Humer et al. (2015)
gleichzusetzen sind, kdnnen jene zwei Daseinshintergrundfunktionen um Verkehrsteilnahme /
mobil sein und in Gemeinschaft leben / in Gemeinschaft sein innerhalb der weiteren drei
Kriterien um Okologie, Partizipation und Solidaritat gefunden werden, die Moreno innerhalb
seines Ted Talks (2020b) definiert. Diese sind nicht als materiell realisierte Standorte zu
erfassen, sondern stattdessen stellen jene Kriterien allumfassende Prozesse dar, die es zur
Erfillung einer lebenswerten Stadt bendtigt. Diese zielen allesamt auf ein gemeinschaftliches,
soziales, solidarisches und partizipatives Leben ab. Dementsprechend bedienen jene drei
Kriterien sowie die Daseinshintergrundfunktionen die sechs urbanen sozialen Funktionen der
15-Minuten Stadt.

Wihrenddessen bestehen wesentliche Uberschneidungen zwischen den Standards der SGIs
und den Kriterien der 15-Minuten Stadt. Die gesicherte Verfligbarkeit als grundlegendster
Standard der SGIs kann mit der raumlichen Nahe als zentrales Kriterium der 15-Minuten Stadt
gleichgesetzt werden. Die Erreichbarkeit fungiert im Konzept der 15-Minuten Stadt als
allumfassender Faktor, welcher von allen Kriterien beeinflusst wird. Hingegen fliefsen die
Leistbarkeit, die Qualitat und die Vielfalt inshesondere in das Kriterium der Diversitat hinein.
Diese Faktoren werden zentral durch die Dichte wie auch die Ubiquitat mitbestimmt. Wahrend
jedoch jene Standards der SGIs der Messung von einer lebenswerten 15-Minuten Stadt dienen
konnen, zielen die Kriterien der 15-Minuten Stadt vielmehr auf die Grundbedingungen ab, die es
zur Umsetzung der 15-Minuten Stadt bendtigt.

Dabei fehlt es allerdings vollkommen innerhalb aller drei Konzepte an konkreten Definitionen,
welche Einrichtungen unter den SGIs, den Daseinsgrundfunktionen und der 15-Minuten Stadt
zu verstehen sind. Carlos Moreno unterscheidet bei der Darstellung seiner 15-Minuten Stadt
weder von der Bedeutung der Einrichtungen fir unterschiedliche Bevolkerungsgruppen und
Gehgeschwindigkeiten noch von der Relevanz der Kriterien der 15-Minuten Stadt. Das Konzept
der 15-Minuten Stadt stellt stattdessen alle urbanen sozialen Funktionen auf dieselbe Ebene
mit derselben Relevanz fiir alle Bevolkerungsgruppen. Dabei kénnen jedoch weder die SGIs
noch die Daseinsgrundfunktionen zur Operationalisierung der 15-Minuten Stadt dienen;
allerdings konnen ihre Prinzipien und Kriterien zur Festlegung der Einrichtungen des taglichen
Bedarfs herangezogen werden.

EINRICHTUNGEN DER 15-MINUTEN STADT KLASSIFIZIEREN

Solch ein Mangel an systematischen Kriterien zur Analyse der 15-Minuten Stadt besteht
auchin neueren Studien (Ferrer-Ortiz et al., 2022). Bisher gab es auch von Sekundarautor*innen
noch keine einheitliche Definition, welche Einrichtungen unter der 15-Minuten Stadt zu
betrachten sind. Aus diesem Grund wird flr diese Arbeit eine eigene Klassifikation von den
wesentlichen Einrichtungen des taglichen Bedarfs erstellt, die auf den urbanen sozialen
Funktionen Morenos fufsen und sich auf die Kriterien und Leitgedanken der 15-Minuten Stadt
stltzen. Fir die Klassifikation spielen die Faktoren Nadhe, Alltaglichkeit, Ubiquitat und
Vulnerabilitat sowie die flinf Standards der SGIs eine zentrale Rolle. Dabei wird sich fiir die

33



34

| Die 15-Minuten Stadt messbar machen

Klassifikation der Einrichtungen an der ordinalen Rangordnung der Standards der SGIs
orientiert. Auf Basis dieser Faktoren erfolgt die Auswahl der Einrichtungen.

Bei der Klassifikation zielt die Dimension der raumlichen Nahe darauf ab, dass die Lage der
Einrichtungen in kurzen Distanzen vom Wohnort von Relevanz ist. Die Alltaglichkeit betrifft die
Notwendigkeit der nahezu taglichen Nutzung einer Einrichtung. Durch die Ubiquitat wird die
Nichtgebundenheit an einem spezifischen Standort in die Klassifikation miteinbezogen. Damit
spielen digitale Dienstleistungen, welche durch Online-Services oder Zustelldienste raumlich
verortbare Einrichtungen ersetzen kénnen, eine wesentliche Rolle in der Klassifikation. Die
Vulnerabilitat berlcksichtigt die Relevanz von Einrichtungen fiir unterschiedliche
Bevolkerungsgruppen. Dementsprechend bendtigen bestimmte Bevolkerungsgruppen
spezifische Einrichtungen haufiger als die allgemeine Bevolkerung. Auf Basis dieser vier
Faktoren wurden die Einrichtungen den sechs wesentlichen urbanen sozialen Funktionen der
15-Minuten Stadt zugeordnet.

Bei der Erstellung der Klassifikation wird auf diverse Publikationen aufgebaut, die sich mit
den Einrichtungen des taglichen Bedarfs im Kontext der 15-Minuten Stadt auseinandersetzten.
Einerseits werden hierbei jene Klassifikationen von Einrichtungen von Ferrer-Ortiz et al. (2022)
und Sdoukopoulos et al. (2024) herangezogen (siehe Abbildung 2), andererseits aber auch jene
Analysen von Logan et al. (2022), Thornton et al. (2022) und Di Marino et al. (2023)
berlicksichtigt.

Hons and their specific indicators. Table 1

Tem paral Kange Categories,” services and amenities considered in the proposed methodological
min
™ approach.
Ca 15
10 Category/service Amenities
Edu "“‘ Economic services ATMs; Banks

Cafes/Bars; Restaurants; Cinemas; Theatres; Cultural

10 tertainm
10 En =t centres; Libraries; Museums; Gyms; Sport fields

P're - Everyday items Supermarkets; Convenience stores; Groceries; Bakeries
5 Hezltheare facilities Fharmacies; Private doctors; Community health centres
0 Open spaces Sguares & Parks,/FPlaygrounds
s -

o \w]\ Pl-lfl:];Ch:::FDOﬁ Public transport stops,/stations
Y Retail Clothing stores
5 Schools Kindergartens; Elementary schools; Junior high schools;
““ Senior high schools

fubl o 10 Social welfare - N .

5 Facilitios Elderly care facilities; Nurseriss

Abbildung 2: Klassifikation der Funktionen und Einrichtungen: (a) nach Ferrer-Ortiz et al. (2022); (b)
nach Sdoukopoulos et al. (2024)

In jenen Publikationen haben die Autor*innen Funktionen sowie Variablen
(Einrichtungen) aufgestellt, welche fiir eine lebenswerte 15-Minuten Stadt ihrer Ansicht nach
relevant sind. Jedoch unterscheiden sich die festgelegten Funktionen und Variablen
wesentlich voneinander. Die Autor*innen weichen dabei nicht nur von der Kategorisierung
der urbanen sozialen Funktionen von Carlos Morenos ab, sondern interpretieren die
Bedeutung von spezifischen Einrichtungen fir die 15-Minuten Stadt vollkommen
unterschiedlich. Wahrend sich Di Marino et al. (2023) auf die sechs Kategorien public and
private services, food and beverage services, retail trade, nature, leisure and sports,
entertainment, arts and culture und transportation facilities konzentrieren (Di Marino et al.,
2023), nehmen Ferrer-Ortiz et al. (2022) die Funktionen Care, Education, Provisioning,
Entertainment und Public and non-motorized transport in das Blickfeld. Diese haben zudem
eine Gewichtung nach der zeitlichen Spanne vorgenommen, innerhalb welcher die
Einrichtungen erreicht werden sollen (Ferrer-Ortiz et al., 2022). Hingegen fokussieren sich
Sdoukopoulos et al. (2024) auf die Kategorien Economic Services, Entertainment, Everyday




Klassifikation der Einrichtungen |

items, Healthcare facilities, Open spaces, public transport facilities, retail, Schools und Social
welfare facilities. Thornton et al. (2022) betrachten bei ihrer Konzeptionalisierung der
Funktionen und Variablen die flinf Bereiche: Healthy Food, Recreation Resources, Community
Resources, Public Open Space und Public Transport. Logan et al. (2022) analysieren
wiederum innerhalb ihrer Publikation lediglich vier Variablen: pharmacies, supermarkets,
primary schools und parks.

Im Gegensatz zu jenen Publikationen orientiere ich mich mit dieser Klassifikation der
Einrichtungen einerseits starker an Carlos Morenos Festlegung der urbanen sozialen Funktionen
sowie andererseits an den Prinzipien der 15-Minuten Stadt. Dabei gehe ich von den
wesentlichen urbanen sozialen (Daseinsgrund)Funktionen — Wohnen, Arbeiten, Einkaufen,
Bildung, Gesundheitsversorgung sowie Kultur und Freizeit — aus und betrachte diese im Kontext
der Prinzipien der 15-Minuten Stadt und der Standards der SGIs. Diesen sechs urbanen sozialen
Funktionen der 15-Minuten werden auf dieser Basis Einrichtungen als Variablen untergeordnet
(siehe Abbildung 3). Zusatzlich wird der o&ffentliche Verkehr als eine eigene Funktion
berlicksichtigt. Fiir die einzelnen Funktionen und dazugehérigen Variablen wird eine
umfassende Argumentation dargeboten. Die Auswahl der Einrichtungen folgt dabei einem
ortsspezifischen Ansatz. Dementsprechend werden auf Wien-spezifische Charakteristika
aufgebaut sowie auf Ubereinstimmung und Kohdrenz mit den Planungsstrategien Wiens
geachtet.

Urbane soziale Funktionen Variablen (Einrichtungen)
Biro
. Home-Office
Arbeiten

Produktion/Gewerbe
Bildungseinrichtung
Supermarkt
Backerei
Einkaufen Nicht-lebensmittelbezogene Einkaufseinrichtung
(Bekleidung, Post, Bank, ...)
Lebensmittel- und Wochenmarkte
Kindergarten
Volksschule
Sekundarschule (AHS, Hauptschule, BHS, BMS,
Berufsschule)
Tertidre Bildung: Universitat/FH/Kolleg
Einrichtung der Erwachsenenbildung
Apotheke
Gesundheitsvorsorge Arzt
Krankenhaus/Klinik
Blicherei/Bibliothek
Café/Bar/Restaurant
Gemeinschaftsraum/Nachbarschaftslokal
Kultur- und Freizeiteinrichtungen Kino/Theater/Konzerthalle
Park/Grinraum/Spielplatz
Sporteinrichtungen:
Schwimmbad/Naturbad/Sporthalle/Sportplatz
Station des 6ffentlichen Verkehrs:
Bus/StraRenbahn/U-Bahn/Bahn

Bildung

Offenlicher Verkehr

Abbildung 3: Klassifikation der Einrichtungen des tdglichen Bedarfs
(Michael Kloiber, 2024)
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Jedoch kdnnen die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen eine Vielzahl an weiteren
Dienstleistungen umfassen. Dazu kdnnen unter anderem Wasserversorgung und -entsorgung,
Abwasserbehandlung, Stromversorgung, Millentsorgung, Mobilfunk, Polizei, Feuerwehr oder
auch  Versicherungen, wie Pensionsversicherungen, Krankenversicherungen und
Arbeitslosenversicherungen, zdhlen. Diese Dienstleistungen werden generell neben den
raumlich verortbaren Einrichtungen unter den SGIs einbezogen. Carlos Moreno legt stattdessen
den Fokus auf jene punktuell verortbaren Einrichtungen, die auch fir diese Klassifikation
herangezogen werden. Dennoch bedarf es auch jene genannten Dienstleistungen zur Schaffung
einer funktionierenden, lebenswerten Stadt.

Aufbauend auf Ferrer-Ortiz et al. (2022) wird zudem eine Gewichtung der Funktionen und
Einrichtungen entsprechend der aufgestellten Klassifikation vorgenommen. Solch eine
Gewichtung kann entweder in Form eines Zeitrahmens, innerhalb dessen eine Funktion bzw.
eine Einrichtung von der Bevdlkerung erreicht werden missen (vgl. Ferrer-Ortiz et al., 2022),
oder auf Basis der relativen Bedeutung von Einrichtungen (vgl. Thornton et al., 2022) erfolgen.
Nach Thornton et al. (2022) kann durch die Festlegung einer Gewichtung die 15-Minuten Stadt
gemessen werden. Daher ist fiir Planungsabteilungen von Stadten die Durchfiihrung von
Gewichtungen der Funktionen und Einrichtungen dufderst essentiell (Logan et al., 2022). Die
Gewichtung dieser Klassifikation erfolgt auf Basis der individuellen Nutzung von Funktionen und
Einrichtungen des taglichen Bedarfs. Indem die Gewichtung auf den Wahrnehmungen der
Menschen beruht, wird ein auf den Menschen ausgerichteter Ansatz verfolgt. Die individuellen
Einschatzungen der Relevanz von Einrichtungen werden im Rahmen der PPGIS-Umfrage
erhoben.

WOHNEN

Zwar stellt Wohnen eine essentielle Funktion der 15-Minuten Stadt dar, jedoch wird der
Wohnort aus der Erreichbarkeitsanalyse exkludiert. Anstelle einer angestrebten Destination von
Menschen wird dieser als die Ausgangsbasis fiir die Erreichbarkeitsanalyse der anderen
urbanen sozialen Funktionen verstanden. Der Wohnort ermdéglicht dabei die Erreichbarkeit zu
den anderen Funktionen. Nach Humer (2014b) dient Wohnen als ,primdrer Ausgangs- und
Endpunkt der Verkehrs- und Kommunikationswege“ (Humer, 2014b, S. 34). Dieser ist damit
ausschlaggebend fiir die Wahrnehmung der Erreichbarkeit der Einrichtungen des taglichen
Bedarfs. Der Wohnort nimmt dementsprechend ,,die zentrale Position im System ein“ (Humer,
2014b, S. 34).

ARBEITEN

Die Funktion des Arbeitens ist innerhalb Carlos Morenos Ausflihrungen zur 15-Minuten Stadt
nicht eindeutig definiert. In seinen Publikationen macht Moreno kaum Angaben dariiber, wie das
Arbeiten innerhalb des Wohnumfelds im Sinne der 15-Minuten Stadt erfillt werden kann. Die
Gewahrleistung von Arbeitsplatzen in der Wohnumgebung stellt allerdings eine
Herausforderung dar. Heute befindet sich der individuelle Arbeitsplatz haufig aufierhalb einer
15-minttigen Distanz vom individuellen Wohnort. Dies ist insbesondere historisch bedingt.
Wahrend noch im 19. Jahrhundert der Arbeitsort meist im Wohnumfeld lag, sind im Laufe der
Zeit Wohnen und Arbeiten fortlaufend auseinandergedriftet (Moreno, 2024). Arbeitsorte kénnen
heute in grofser Entfernung vom Wohnort liegen und damit einhergehend erhebliche
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Zeitinvestitionen erfordern. Menschen wurden viel eher dazu bereit auch langere Wegzeiten
zum Erreichen des Arbeitsplatzes in Kauf zu nehmen (vgl. Marchetti, 1994). Dadurch
unterscheidet sich die Funktion des Arbeitens mafsgeblich von den anderen fiinf urbanen
sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt. So lasst sich das Arbeiten von den sechs urbanen
sozialen Funktionen am schwersten von der Theorie der 15-Minuten Stadt in die praktische
Umsetzung transferieren.

Jedoch kamen seit der Covid-19-Pandemie neue Ansatze auf, welche diese raumliche
Diskrepanz und die funktionelle Trennung von Wohn- und Arbeitsstandort aufweichen lassen.
Die Covid-19-Pandemie brach die Hegemoniestellung des traditionellen Modells in Form des
Face-to-Face-Arbeitens und von langen Wegzeiten zum Arbeitsstandort, welche in die
Geschichte des Arbeitens tief verwurzelt waren, auf. Die Pandemie erdéffnete neue Moglichkeiten
fur digitale Arbeitsmodelle abseits des traditionellen Arbeitsstandorts (Moreno, 2024). Durch
die Digitalisierung entwickelten sich in den letzten Jahren neue Formen von Arbeitsplatzen,
welche die Arbeit an Standorten aufderhalb des tatsachlichen raumlich lokalisierten Arbeitsorts
ermdoglichen.

Mit der Entwicklung von sogenannten ,New Working Spaces‘ (Bergmann, 2020 [2004];
Reuschke & Ekinsmyth, 2021; Di Marino et al., 2023; Mariotti et al., 2024) und der Etablierung
von Telearbeit und Home-Office wurde der Arbeitsort zunehmend ubiquitarer. Solche New
Working Spaces dienen zentral einem gemeinschaftlichen und flexiblen Arbeitsumfeld und
bieten geteilte, flexible Arbeitsraume mit dem Zugang zu physischen und digitalen Diensten wie
auch zu Méglichkeiten fiir Interaktionen und Kollaborationen. Diese kénnen als Vernetzungshub,
Gemeinschaftszentrum, Maker Space oder Innovationslabor sowohl einen informalen als auch
formalen Charakter besitzen. New Working Spaces kénnen unter anderem Coworking Spaces,
Cafés, Restaurants oder Biichereien umfassen (Di Marino et al., 2023). Diese Formen von neuen
Arbeitsstandorten kénnen den Arbeitsort innerhalb des Wohnumfelds erméglichen und auf
diese Weise einen in weiter Entfernung liegenden Arbeitsplatz ersetzen.

Auf diese Entwicklung seit der Covid-19-Pandemie wird mit dieser Klassifikation Riicksicht
genommen. Dadurch werden nicht nur der klassische Arbeitsort in die Klassifikation
miteinbezogen, sondern auch jene New Working Spaces wie auch die Nutzung von Home-Office.
Damit werden in die Erreichbarkeitsanalyse neben dem herkdmmlichen Arbeitsstandort auch
Coworking Spaces und sonstige Einrichtungen miteinbezogen, welche tiber den Charakter eines
,Dritten Orts‘ (Oldenburg, 1999) verfligen und als Arbeitsplatz genutzt werden kénnen. Auf
diese Weise werden mit den New Working Spaces ubiquitare Losungen zur Reduzierung von
langen Zeitdistanzen zum traditionellen Arbeitsstandort untersucht.

EINKAUFEN

Das Einkaufen wird innerhalb der Klassifikation in zwei Formen von Einrichtungen unterteilt
werden:

e Alltagliche Lebensmitteleinkadufe und
¢ Nicht-lebensmittelbezogene Einkaufe von sonstigen Waren und Dienstleistungen,
wie Bekleidung, Elektronik, Banken oder Postamter.

Innerhalb dieser Studie wird der Fokus auf die alltaglichen Lebensmitteleinkaufe gelegt.
Diese bedarf es im fufslaufigen Wohnumfeld mit barrierefreier Erreichbarkeit, wahrend sonstige
Waren und Dienstleistungen keine alltagliche Relevanz aufweisen. Zu den alltaglichen
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Einkaufseinrichtungen zahlen Supermarkte, Backereien sowie Detail- und Wochenmarkte.
Supermarkte stellen eine der wesentlichsten Einrichtungen in der Darbietung der urbanen
sozialen Funktionen dar. Diese muss jeder Haushalt in einer nahezu alltaglichen Regelmafigkeit
erreichen (vgl. Hosford et al., 2022; Willberg et al., 2023). Wahrenddessen bieten Detail- und
Wochenmarkte frische, gesunde Nahrungsmittel und bedienen damit den innerhalb des 15-
Minuten Stadt-Konzepts essentiellen Aspekt der Gesundheit. Der Einkauf von sonstigen, nicht-
lebensmittelbezogenen Waren und Dienstleistungen werden zwar nicht als alltaglich angesehen
und zunehmend von digitalen Dienstleistungen ersetzt, allerdings werden diese dennoch in
einer untergeordneten Rolle in der Analyse betrachtet.

Neben jenen raumlich verortbaren Einrichtungen werden unter der Funktion des Einkaufens
auch Online Shopping und Lieferdienste einbezogen, welche das Einkaufen zu einem ubiquitaren
Gut machen. Nach Hosford et al. (2022) spielen jene digitalen Dienstleistungen, welche den
klassischen, raumlich verortbaren Einkaufsort ersetzen konnen, eine wesentliche Rolle zur
Schaffung einer lebenswerten 15-Minuten Stadt.

BILDUNG

Wahrend das Einkaufen fiir nahezu alle Bevolkerungsgruppen eine Relevanz besitzt, werden
Bildungseinrichtungen lediglich von spezifischen Bevolkerungsgruppen aktiv bendtigt.
Insbesondere fiir Familien mit Kindern ist die Nahe vom Wohnort zur Bildungsstatte essentiell.
Kindergarten, Volksschulen und Sekundarschulen stellen wesentliche Einrichtungen des
taglichen Bedarfs dar, welche die Wohnstandortwahl von Familien mafsgeblich beeinflussen
kénnen. Tertidare Bildungseinrichtungen, wie Universitaten, Fachhochschulen oder Kollegs,
sowie Schulen der Erwachsenenbildung, zu denen bewusst langere Distanzen in Kauf
genommen werden, spielen in dieser Klassifikation nur eine untergeordnete Rolle. Ahnlich wie
im Falle des Arbeitens, kdnnen auch bei der Bildung New Learning Spaces — in Anlehnung an
die New Working Spaces — als auch Home-Office in abgewandelter Form eine wesentliche
Alternative zur traditionellen Bildungsstatte darstellen und innerhalb des Wohnumfelds
angesiedelt werden. So kénnen der private Wohnort, Biichereien oder Cafés die Bildungsstatte
als raumlich verortbare Standorte ersetzen. Auf diese Weise lassen sich hohe Zeitinvestitionen
langer Fahrzeiten zu Bildungsstatten reduzieren.

GESUNDHEITSVERSORGUNG

Die Einrichtungen der Gesundheitsversorgung werden in a&hnlicher Form wie
Bildungseinrichtungen nur von spezifischen Bevoélkerungsgruppen in einer Alltaglichkeit
bendtigt. Dennoch stellen Gesundheitseinrichtungen fiir vulnerable Gruppen — insbesondere in
einer altersgerechten Stadt — eine essentielle urbane soziale Funktion dar, die eine bestméglich
gleichmafiige und gleichwertige Verteilung innerhalb kurzer Distanzen erfordert. Jene
vulnerablen Bevolkerungsgruppen, die haufig eine Gesundheitseinrichtung aufsuchen, sind
oftmals durch Mobilitatseinschrankungen betroffen, wodurch kurze Distanzen zu
Gesundheitseinrichtungen — vor allem in akuten Notlagen — notwendig sind. Die in der Analyse
herangezogenen Gesundheitseinrichtungen umfassen Arzte (aller Fachrichtungen in
aggregierter Form), Apotheken und Krankenhauser bzw. Kliniken. Insbesondere die Abdeckung
von Arztpraxen und Apotheken innerhalb von fufslaufigen, kurzen Distanzen spielt eine
essentielle Rolle zur Schaffung einer lebenswerten 15-Minuten Stadt. Wahrenddessen miissen
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Krankenhauser und Kliniken durch aktive Mobilitatsformen oder durch den 6ffentlichen Verkehr
barrierefrei erreichbar sein. Dabei kommt zudem eine gewisse Ubiquitat durch Fahrende Arzte,
Arztefunkdienste als auch Krankentransporte zutragen.

KULTUR UND FREIZEIT

Die Funktion der Kultur und Freizeit umfasst eine breite Diversitit an Variablen und
Einrichtungen, die jedoch allesamt &hnliche Merkmale aufweisen. Zu den Freizeit- und
Kultureinrichtungen kdnnen generell Museen, Cafés, Bars, Restaurants,
Gesellschaftseinrichtungen, Nachbarschaftslokale, Kulturzentren, Gemeinschaftsraume,
Theater, Konzerthallen, Kinos, Sporteinrichtungen, Schwimmbader, Spielplatze, Blichereien wie
auch Griin- und Blauraume dazugezahlt werden. Auf Basis der Notwendigkeit der raumlichen
Nahe und der Alltaglichkeit werden Museen, Theater, Konzerthallen und Kinos aus der
Klassifikation exkludiert. Cafés, Bars und Restaurants sowie Gesellschaftseinrichtungen,
Nachbarschaftslokale, Kulturzentren und Gemeinschaftsraume werden jeweils aufgrund der
Ahnlichkeit der Einrichtungen aggregiert und in einer Variable zusammengefasst. Jene der
Gemeinschaft dienenden Einrichtungen stehen zusatzlich fiir die Kriterien der Solidaritat und
der Partizipation. Diese kreieren Identitat, Zusammenhalt sowie soziale Kohasion und stehen
als Raume dem Austausch sowie der Begegnung zur Verfliigung.

Blichereien haben dabei eine besondere Rolle inne. Diesen kdnnen sowohl fiir die Funktionen
der Bildung, der Freizeit und der Arbeit stehen. Nach Di Marino et al. (2023) stellen Biichereien
essentielle multifunktionale Raume in der Stadt dar, die mehr als nur der Ausleihe und Riickgabe
von Blchern dienen. Stattdessen kdonnen diese als New Working Spaces und Dritte Orte
(Oldenburg, 1999) auch eine Vielzahl an weiteren Nutzungen aufnehmen (Thiele, 2020; Di
Marino et al.,, 2023). Biichereien werden ,as important meeting places for the local
communities in establishing and strengthening networks among residents as well as
disseminating research and knowledge“ (Di Marino et al.,, 2023, S. 613) angesehen. Um
dementsprechend die Bedeutung von Biichereien als gemeinschaftsstiftende Orte des
Austauschs und der Interaktionen hervorzuheben, werden diese innerhalb der Klassifikation als
Kultur- und Freizeiteinrichtungen angefiihrt.

Grin- und Blaurdume fallen unter eine besondere Form von Kultur- und
Freizeiteinrichtungen. Diese kdnnen durch die Nutzung des Menschen zur Funktion der Kultur
und Freizeit gezahlt werden, decken innerhalb der Klassifikation jedoch auch Carlos Morenos
Kriterium der Okologie ab (vgl. Moreno, 2020b). Die Okologie wird in diesem Fall jedoch nicht als
Kriterium der 6kologischen Nachhaltigkeit betrachtet, welche zur Erzielung einer lebenswerten
15-Minuten Stadt erforderlich ist, sondern als in Form von Griin- und Blaurdumen als raumlich
verortbare Standorte. Diese sind als wesentliche Erholungsraume der Stadt zentral zur
Darbietung einer hohen Lebensqualitat sowie fiir die Gesundheit und das Wohlergehen der
Menschen (Heikinheimo et al., 2020). Auf diese Weise konnen Griin- und Blaurdume nicht nur
der naturraumlichen und stadtékologischen Funktion — fiir das Stadtklima, die Lufthygiene, den
Wasserhaushalt, die Biodiversitat, den Okosystemschutz sowie als Lebensraum fiir Flora und
Fauna — dienen, sondern auch dem Menschen fiir Spiel-, Sport- und Freizeitaktivitaten im Sinne
der (kulturellen) Okosystemdienstleistungen (ecosystem services) zur Verfiigung stehen (vgl.
Daily, 1997). Die Nutzung und der Wert von Griin- und Blaurdaumen fiir den Menschen wird
innerhalb dieser Erreichbarkeitsanalyse in den Vordergrund gestellt. Dementsprechend kénnen
Griin- und Blauraume wesentliche konsumfreie Raume der Stadt darstellen, die als Treffpunkte
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und Kommunikationsorte einen essentiellen Beitrag zur urbanen Solidaritat, sozialen Kohasion
und Gemeinschaft leisten.

OFFENTLICHER VERKEHR

Die Beriicksichtigung des offentlichen Verkehrs ist eine umstrittene Debatte in der
Betrachtung der 15-Minuten Stadt (vgl. Di Marino et al., 2023). So wird der 6ffentliche Verkehr
innerhalb von manchen Publikationen (Ferrer-Ortiz et al., 2022; Di Marino et al., 2023) in die
Analyse der 15-Minuten Stadt einbezogen, wahrend dieser bei anderen Studien (Logan et al.,
2022; Hosford et al., 2022; De Vos et al., 2023) wiederum exkludiert wird. Derzeitige Studien
stellen jedoch vermehrt die aktive Mobilitat mit dem Gehen und dem Fahrradfahren in den
Vordergrund der 15-Minuten Stadt (vgl. Di Marino et al., 2023). Hingegen beziehen Ferrer-Ortiz
et al. (2022) den o&ffentlichen Verkehr gemeinsam mit dem nicht-motorisierten Verkehr als
wesentliche Komponenten der nachhaltigen, umweltfreundlichen Mobilitat in die
Betrachtung der 15-Minuten Stadt ein. Jedoch gibt es hierbei nicht nur Differenzen auf
wissenschaftlicher Seite, sondern auch innerhalb von Stadtplanungskonzepten. Wahrend
beispielsweise Melbourne den &ffentlichen Verkehr fiir ihre Konzeption der 20-Minuten Stadt
aufgreift, beschranken sich Stadte, wie Shanghai oder Guangzhou, vollkommen auf den
Fufsverkehr (vgl. Ferrer-Ortiz et al., 2022).

Carlos Moreno geht innerhalb seiner Darstellung zur 15-Minuten Stadt auf diese
Differenzierung zwischen aktiver Mobilitat und 6ffentlichen Verkehr nicht explizit ein. Neben
dem Fufs- und Radverkehr stellt allerdings der 6ffentliche Verkehr ein zentrales Element des
Umweltverbunds zur Schaffung einer nachhaltigen Stadt dar. Ein gut ausgebauter 6ffentlicher
Verkehr kann wesentlich zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs beitragen (vgl.
Moreno, 2024). Hierfiir bedarf es die Operationalisierung, welche Verkehrsmittel in welchen
Raumen und fir welchen Zeitrahmen zur Analyse und Umsetzung der 15-Minuten Stadt
herangezogen werden. Nach Ferrer-Ortiz et al. (2022) sollte sich die Betrachtung des
Verkehrsmittels je nach raumlicher Nahe und Relevanz der Funktion unterscheiden. Wahrend
demzufolge der Fufdverkehr die essentielle Mobilitatsform im Falle der Erreichbarkeit von
Einrichtungen im Wohnumfeld darstellen soll, sind der Radverkehr sowie der 6ffentliche Verkehr
fur eine stadtweite Erreichbarkeit von Einrichtungen, die keine alltédgliche Bedeutung haben,
heranzuziehen.

Insbesondere in peri-urbanen Raumen am Stadtrand kann der 6ffentliche Verkehr eine
wesentliche Rolle in der 15-Minuten Stadt einnehmen. Es benétigt daher die Einbeziehung des
offentlichen Verkehrs fur Einrichtungen, die aufgrund der historischen Entwicklung schwer
innerhalb des Wohnumfelds umsetzbar sind, wie tertiare Bildungseinrichtungen und
Arbeitsstandorte. Durch den &ffentlichen Verkehr kann die Erreichbarkeit der urbanen sozialen
Funktionen in locker bebauten Stadtrandbereichen ermdglicht werden. Hierfiir erfordert es eine
polyzentrale Verteilung von Einrichtungen, die in Zentren gebiindelt werden und durch den
offentlichen Verkehr erreichbar sind.

Mit der Klassifikation und der Analyse der 15-Minuten Stadt baue ich zentral auf die jene
Betrachtung von Ferrer-Ortiz et al. (2022) zum offentlichen Verkehr auf. Dementsprechend
beziehe ich mich im Falle des 6ffentlichen Verkehrs auf die Relevanz der raumlichen Nahe flr
die Funktion. Daher liegt der Fokus bei der multimodalen Mobilitatsbetrachtung der
Einrichtungen auf der Ersten bzw. Letzten Meile. Auf diese Weise wird der 6ffentliche Verkehr
in die stadtweite Betrachtung der Erreichbarkeit einbezogen, spielt allerdings in der
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Erreichbarkeitsanalyse eine untergeordnete Rolle. Bei der Analyse steht dementsprechend der
Weg vom Wohnort zur Station des 6ffentlichen Verkehrs im Vordergrund, Gber welche langere
Wegstrecken zuriickgelegt werden. Damit fliefsen zentral die nachstgelegenen Stationen des
offentlichen Verkehrs vom individuellen Wohnort in die Analyse ein. Dadurch wird innerhalb der
Erreichbarkeitsanalyse untersucht, wie die Bevolkerung mittels aktiven Mobilitatsformen zu den
Stationen des 6ffentlichen Verkehrs gelangt und wie sie ihre erste bzw. letzte Meile Gberwinden.
Ich weiche mit dieser Betrachtung des 6ffentlichen Verkehrs als eine eigenstandige urbane
soziale Funktion der 15-Minuten Stadt von Morenos Darstellung ab, der diesen nicht als eine
Funktion ansieht. Innerhalb dieser Klassifikation symbolisiert der &ffentliche Verkehr jedoch
eine Funktion, welche die Erreichbarkeit zu den anderen urbanen sozialen Funktionen
ermoglicht. Zudem dienen innerhalb der kalkulierten Erreichbarkeitsanalyse die Stationen des
offentlichen Verkehrs, durch welche man zum Arbeitsort gelangt, als ein Proxy flr den
individuellen Arbeitsstandort, der nicht durch die Kalkulation von Erreichbarkeiten gemessen
werden kann.

3.2 ERREICHBARKEIT ZUR MESSUNG DER 15-
MINUTEN STADT

Die Erreichbarkeit stellt eines der wesentlichsten Konzepte in der Verkehrsplanung dar (De
Vos et al., 2023). Geurs & Van Wee (2004) definieren Erreichbarkeit als “the extent to which land-
use and transport systems enable [...] individuals to reach activities or destinations by means of
a (combination of) transport mode(s)” (Geurs & Van Wee, 2004, S. 128). Die Erreichbarkeit fufst
zentral auf der raumlichen Nahe von Menschen und Einrichtungen. Jedoch spielen auch die
Verfligharkeit, die Akzeptanz, die Leistbarkeit, die Barrierefreiheit und das Bewusstsein in die
Erreichbarkeit hinein. Zudem wird die Erreichbarkeit mafsgeblich durch Faktoren, wie der
funktionellen Diversitat von Einrichtungen, der Breite von Geh- und Radwegen, der
Sicherheitswahrnehmung im 6&ffentlichen Raum und der Abtrennung von Wegen gegenliber
anderen Verkehrsmitteln beeinflusst (Logan et al., 2022).

Wahrend ehemals bei Erreichbarkeitsanalysen der Fokus auf der Kalkulation der
Erreichbarkeit von Landnutzungs- und Transportsystemen als objektiv quantifizierbare Realitat
gelegt wurde, betrachten neuere Studien (Lattman et al., 2018; Pot et al., 2020; Pot et al., 2021;
De Vos et al., 2023; Willberg et al.,, 2023) vermehrt die individuell wahrgenommene
Erreichbarkeit von Personen und Akteursgruppen. Obwohl diverse Theorien (Hagerstrand, 1970;
Wachs & Kumagai, 1973) die Bedeutung von individuellen Erreichbarkeiten bereits vor
Jahrzehnten hervorhoben, blieben dennoch lange Zeit empirische Untersuchungen auf die
Kalkulation der Erreichbarkeit beschrankt (Willberg et al., 2023).

KALKULATION DER ERREICHBARKEIT

Durch die objektive Betrachtung der kalkulierten Erreichbarkeit lassen sich
Nachbarschaften und Stadte miteinander vergleichen. Auf diese Weise kénnen Rankings der
Erreichbarkeit zwischen Nachbarschaften oder Stadten sowie Vergleiche von Erreichbarkeiten
Uber langere Zeitraume aufgestellt werden. In Form von solchen kalkulierten,
erreichbarkeitsbasierten Langzeitstudien kann evaluiert werden, wie sich
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Erreichbarkeitsdynamiken und Mobilitdtsrhythmen Giber den Verlauf der Zeit verandern (Logan
et al.,, 2022). Kalkulierte Erreichbarkeitsanalysen kénnen das ,objektive’ Potential der
Erreichbarkeit einer Einrichtung erfassen (Pot et al.,, 2020). Durch die Absteckung von
Zeitradien bieten sich dementsprechend kalkulierte Erreichbarkeitsanalysen gut fiir die
Messung der 15-Minuten Stadt an (vgl. Hosford et al.,, 2022). Auf diese Weise kdnnen
Rickschlisse auf Disparitaten, Vulnerabilitat sowie auf die ungleiche Verteilung von
Einrichtungen gezogen werden (Logan et al., 2022). Allerdings lassen sich durch solch eine
,objektive’ Betrachtung der Erreichbarkeit lediglich potentielle Vulnerabilitat und potentielle
ungleiche Verteilungen feststellen (Pot et al., 2020; Logan et al., 2022). Daher kénnen durch die
Kalkulation der Erreichbarkeit keine Aussagen uber die tatsachliche Wahrnehmung und die
erlebte Erreichbarkeit von Menschen getroffen werden (Pot et al., 2021; Hosford et al., 2022;
Pot et al., 2022). Stattdessen bewegen sich kalkulierte Erreichbarkeitsanalysen rein auf der
Ebene der potentiellen Méglichkeiten (Pot et al., 2022). Auf diese Weise wird bei der
kalkulierten Erreichbarkeit jene Bevélkerung aufserhalb eines festgelegten Zeitradius
entsprechend des Edge Effects exkludiert (vgl. Gao et al., 2017; Logan et al., 2022).

Da raumliche Entscheidungsfindungen auf subjektiven Umweltwahrnehmungen beruhen,
ist die kalkulierte Erreichbarkeit nicht dazu in der Lage zwischen unterschiedlichen
Mobilitatsverhalten und Mobilitatsfahigkeiten von verschiedenen Bevdlkerungsgruppen zu
unterscheiden sowie individuelle Lebensrealitdaten zu erheben (Lattman et al., 2018; Pot et al.,
2021; Willberg et al., 2023). So werden Disparitaten zwischen Menschen nahezu vollkommen
ignoriert (Logan et al.,, 2022). Kalkulierte Erreichbarkeitsanalysen kdnnen damit weder
Aussagen (iber die Qualitat von Einrichtungen noch tber die Beschaffenheit von Wegen treffen
(Pot et al., 2020; Hosford et al., 2022; Willberg et al., 2023). Zwar kann die Kalkulation der
Erreichbarkeit zur Bestimmung von Landnutzungs- und Verkehrssituationen dienen, allerdings
ist diese fiir die Analyse der taglichen Raumnutzung und der spezifischen Verhaltensweisen der
Stadtbewohner*innen im 6ffentlichen Raum ungeeignet. Felix Pot et al. (2021) argumentieren
gar, dass eine ,objektive‘ Erreichbarkeit nicht existiert, stattdessen basiert die Erreichbarkeit
stets auf individuellen Raumvorstellungen und Verhaltensmustern (Pot et al., 2021).

So kann die individuell wahrgenommene Umwelt von Menschen erheblich von der
physischen Umwelt abweichen (Pot et al.,, 2021). Nach Pot et al. (2020) werden durch
individuelle Wahrnehmungen positive oder negative Werte der physischen Umwelt zugeordnet.
Die physische Umwelt stellt dabei lediglich ein Objekt im Raum dar. Diese kann jedoch zur
Mobilitat sowohl positiv als auch negativ beitragen wie auch zu (mentalen) Barrieren fiihren
(Willberg et al., 2023; De Vos et al., 2023). Dementsprechend bedarf es anstelle des Fokus auf
die Makro- und Mesoebene mit der Bevolkerungsdichte und dem Landnutzungsmix vielmehr
den Fokus auf die Mikroebene (etwa Zebrastreifen, Qualitdit von Gehsteigen, Banke oder
Grlinelemente). Diesen Blick auf die Mikroebene bedarf es zur Schaffung einer lebenswerten
Stadt (De Vos et al., 2023). Die Mikroebene stellt die Basis der Betrachtung von individuellen
Erreichbarkeiten dar. Wahrend kalkulierte Erreichbarkeitsanalysen durch Expert*innen aus einer
Vogelperspektive durchgefiihrt werden, beruhen individuelle Erreichbarkeitsanalysen auf den
Wahrnehmungen und Meinungen der Bevolkerung.

QUALITATIVE ERREICHBARKEITSANALYSEN

Zur Messung solcher individuellen, subjektiven Raumvorstellungen der wahrgenommenen
Erreichbarkeit und der tatsachlich realisierten Erreichbarkeit dienen qualitative
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Erreichbarkeitsanalysen (Pot et al., 2021). Nach Katrin Lattman et al. (2018) ist es essentiell,
dass bei der Betrachtung der Erreichbarkeit die individuellen Bedirfnisse und die
Wahrnehmungen von unterschiedlichen Personen sowie Akteursgruppen einbezogen werden.
Auf Basis der individuellen Wahrnehmung muss die Planung zur Schaffung von nachhaltigen,
inklusiven und sozial gerechten Stadten erfolgen (Lattman et al., 2018; Heikinheimo et al., 2020;
Willberg et al., 2023). Auf diese Weise kdnnen Stadte entsprechend der 15-Minuten Stadt
inklusiv fiir alle Bevolkerungsgruppen und Altersklassen sowie flr unterschiedliche
Mobilitatsfahigkeiten gestaltet werden (Hosford et al., 2022).

Pot et al. (2021) definieren die wahrgenommene Erreichbarkeit als ,, perceived potential to
participate in spatially dispersed opportunities® (Pot et al., 2021, S. 2). Demnach bezieht sich
Erreichbarkeit auf das Potential diverse Tatigkeiten innerhalb eines bestimmten Raums
auszuliben. Wahrenddessen bezeichnen Brown & Kytta (2014) die Messung der tatsachlich
realisierten Handlungsmoglichkeiten basierend auf James J. Gibson (2014) als actualised
affordances. Die Wahrnehmung und die Umsetzung von Handlungsmaglichkeiten (affordances)
gestalten sich durch Aktivitdten im Raum und durch individuelle Mobilitatsfahigkeiten
(Baerentsen & Trettvik, 2002; Kytta et al., 2013). Dementsprechend lasst sich durch die
Betrachtung der actualised affordances die Wahrnehmung des Raums durch Individuen
bestimmen (Brown & Kytta, 2014).

Zur Betrachtung der wahrgenommenen und der tatsachlich realisierten Erreichbarkeit
bedingt es zentral das Wissen, die Nutzung und die Empfindungen von unterschiedlichen
Raumen durch die lokale Bevolkerung (vgl. Heikinheimo et al., 2020). Durch die Einbeziehung
der Wahrnehmungen der Bevélkerung kdnnen soziale und raumliche Ungleichheiten sowie die
Diversitat von Menschen untersucht werden (Willberg et al.,, 2023). Dabei betrachten
wahrgenommene und tatsachlich realisierte Erreichbarkeitsanalysen nicht nur individuelle
Werte und kulturelle Normen von Menschen, sondern auch soziodemographische,
soziobkonomische und soziokulturelle Aspekte der Bevdlkerung (vgl. Pot et al.,, 2021). So
kénnen innerhalb desselben Raums Menschen unterschiedlichen Geschlechts und Alters,
verschiedener Herkunft und Religion oder mit unterschiedlichen Mobilitatsfahigkeiten und
Einkommen die physische Umwelt anders wahrnehmen (Pot et al., 2021; Logan et al., 2022; De
Vos et al.,, 2023; Willberg et al.,, 2023). Zudem kénnen Erfahrungen, Verkehrsmittel und
Verkehrsvolumen, Offnungszeiten von Einrichtungen, Wetterbedingungen, Tages- und
Jahreszeiten, Temperaturen sowie personliche Einschrankungen Einfluss auf die Erreichbarkeit
haben (De Vos et al., 2023; Willberg et al., 2023). Aber auch soziale Normen und kognitive
Faktoren, wie individuelle Fehleinschatzungen des Raums, fehlende raumliche Vertrautheit oder
die Voreingenommenheit betreffend die Qualitat von spezifischen Verkehrsmitteln, kdnnen zu
Diskrepanzen zwischen kalkulierter, wahrgenommener und tatsachlicher Erreichbarkeit flihren
(vgl. Pot et al., 2020; Pot et al., 2021).

»Each individual has their own ‘mental map’ of what is within reach and what are
suitable activity locations, which ultimately acts as the basis for decisions regarding
spatial behaviour.” (Pot et al., 2021, S. 1)

Jene Faktoren konnen sich damit erheblich auf die Verhaltensmuster und die Mobilitat von
Menschen auswirken (Willberg et al., 2023). Auf diese Weise kdnnen die gefiihlte Sicherheit, die
Wahrnehmung der Nachbarschaft sowie die Beschaffenheit der physischen Umwelt den
Komfort, die Geschwindigkeit des Gehens und des Radfahrens sowie die investierte Zeit von
Menschen in die Mobilitatsauslibung mafsgeblich beeinflussen (vgl. Hosford et al., 2022). Je
nach individueller Wahrnehmung kénnen dementsprechend die investierte Zeit in Mobilitat, die
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Bediirfnisse und die Notwendigkeit von spezifischen Einrichtungen von Person zu Person
variieren (vgl. Logan et al., 2022). Durch unterschiedliche Empfindungen von Wegbedingungen
kénnen vollkommen unterschiedliche individuelle Realititen fiir Menschen auftreten.
Dadurch kénnen Erreichbarkeiten je nach Ort, Zeit und Individuum unterschiedlich aussehen.
Vor allem fir mobilitatseingeschrankte, vulnerable Gruppen, die auf fufslaufig kurze Distanzen
angewiesen sind, ist dies von besonderer Bedeutung. Deren Erreichbarkeitswahrnehmungen
unterscheiden sich mafdgeblich zu einer ,durchschnittlichen Person‘ (Willberg et al., 2023). Es
gilt daher jene individuellen Wahrnehmungen, Meinungen und Mobilitatsempfindungen bei der
Analyse fiir eine gerechte, gleichwertige Erreichbarkeit zu den wesentlichen urbanen sozialen
Funktionen der 15-Minuten Stadt einzubeziehen. Nur auf diese Weise lasst sich ein tatsachliches
Bild von raumlicher Nahe und sozialer Exklusion zeichnen.

WAHRNEHMUNG DER MENSCHEN ZUR MESSUNG DER 15-MINUTEN STADT

Insbesondere fur die Betrachtung der 15-Minuten Stadt bieten sich qualitative
Erreichbarkeitsanalysen an. Durch die Messung der wahrgenommenen und tatsachlich
realisierten Erreichbarkeit zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs kdnnen soziale
Gerechtigkeit und Vulnerabilitat zur Schaffung einer nachhaltigen Stadtgestaltung im Sinne der
15-Minuten Stadt untersucht und geférdert werden (Logan et al., 2022). Die Wahrnehmung der
physischen Umwelt kann die Wahl des Verkehrsmittels, der zuriickzulegenden Distanz und
Dauer sowie die Haufigkeit der Nutzung einer Einrichtung beeinflussen (De Vos et al., 2023). Die
Wahrnehmung des Wegs, die individuellen Mobilitatsfahigkeiten und Erfahrungen
bestimmen mafsgeblich die Erreichbarkeit zu den urbanen sozialen Funktionen des Menschen
innerhalb einer Zeitspanne von 15 Minuten (vgl. Willberg et al., 2023; De Vos et al., 2023). Diese
15 Minuten kdnnen bei derselben zuriickgelegten Strecke je nach Gehgeschwindigkeit eine
unterschiedliche Distanz einnehmen - selbst wenn kalkulierte, wahrgenommene und
tatsachlich realisierte Erreichbarkeit dieselbe sein sollte (vgl. Pot et al., 2021). Aber auch
Barrieren und Hindernisse im o6ffentlichen Raum kdnnen fir verschiedene Akteursgruppen
vollkommen unterschiedlich wahrgenommen werden. Manche Barrieren konnen fiir bestimmte
Personengruppen ein uniberwindbares Hindernis darstellen, wahrend diese von anderen
Personengruppen nicht einmal als Hindernis empfunden werden.

Die individuellen Wahrnehmungen der Stadtumwelt der Menschen koénnen sich
dementsprechend deutlich von der beobachtbaren, gemessenen physischen Umwelt
unterscheiden. Damit einhergehend kénnen diese erheblich von der kalkulierten, ,objektiven’
Erreichbarkeit abweichen (Pot et al., 2021). Zudem haben die vier Kriterien der 15-Minuten
Stadt — die raumliche Nahe von Einrichtungen, die urbane Dichte, die Diversitat von
Einrichtungen sowie ubiquitare, digitale Dienstleistungen — einen wesentlichen Einfluss auf die
Wahrnehmung der physischen Umwelt. Diese Faktoren der physischen Umwelt kénnen sich auf
die individuellen Wahrnehmungen der Menschen auswirken. Auf diese Weise kdnnen
Unstimmigkeiten und Unterschiede zwischen der kalkulierten, wahrgenommenen und
tatsachlich realisierten Erreichbarkeit auftreten. Vor allem bei alteren Personen, Kindern,
Personen mit Mobilitatseinschrankungen, ethnischen Minderheiten und bei Personen mit
geringen Einkommen kann es hierbei zu Abweichungen kommen (vgl. Pot et al., 2020; Willberg
et al., 2023; De Vos et al., 2023). Das Angebot muss daher auf den geographischen Kontext
sowie auf die Bediirfnisse und Mobilitatsmuster der lokalen Bevolkerung abgestimmt sein (vgl.
Pot et al., 2020).
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“When designing responsive policy measures to enhance the accessibility of those at
risk of transport poverty, perceptions of accessibility should be taken into account.
If not, there is a risk that solutions implemented to enhance accessibility are rejected
by target groups and accessibility is consequently not perceived as having been
enhanced.” (Pot et al., 2020, S. 42)

Demnach sind zur Untersuchung der 15-Minuten Stadt Messungen der wahrgenommenen
und der tatsachlich realisierten Erreichbarkeit erforderlich. Durch die Analyse der
wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit kdnnen wiederum Riickschliisse
auf eine Umsetzung der 15-Minuten Stadt gezogen werden. Die Erreichbarkeit der Einrichtungen
innerhalb von kurzen, fufslaufigen Distanzen spielt einen Schliisselfaktor fiir die Inklusion, das
Wohlempfinden und die Lebensqualitdt der Menschen (Pot et al., 2020). Nach Pot et al. (2020)
kann Mobilitatsarmut aufgrund zu langer Distanzen zu “lower participation in higher education,
lower access to health services, higher rates of unemployment and less involvement in social
networks, amounting to a process of social exclusion” (Pot et al., 2020, S. 31) fiihren.

Zur Analyse und Implementierung der 15-Minuten Stadt gilt es jedoch jenen Zeitrahmen,
innerhalb welchem Menschen dazu bereit sind, ihre alltaglichen Wege durch aktive Mobilitat
zurlickzulegen, zu definieren und auf ein geeignetes Mafs anzupassen. Die Bestimmung des
Zeitrahmens — jenem x-Wert, welcher die Minutenzahl des x-Minuten Stadt-Modells beschreibt
—stellt jedoch eine wesentliche Herausforderung fiir die derzeitige Stadtforschung und -planung
dar (vgl. Logan et al., 2022). Dieser Zeitrahmen hangt mafsgeblich von den morphologischen und
topographischen Merkmalen der Stadt, den kulturellen Normen und den individuellen
Wahrnehmungen der Bewohner*innen ab (Pot et al.,, 2021; Ferrer-Ortiz et al., 2022). Daher
benotigt es die Betrachtung der Bediirfnisse sowie der Akzeptanz- und Toleranzgrenzen der
Menschen zur Schaffung einer lebenswerten 15-Minuten Stadt. Diese Faktoren unterscheiden
sich zentral von Individuum zu Individuum wie auch von Stadt zu Stadt. Aus diesem Grund
missen wahrgenommene und tatsachlich realisierte Erreichbarkeitsanalysen herangezogen
werden, um zu bestimmen, welche Einrichtungen innerhalb welcher Distanz vom individuellen
Wohnort der Menschen bendétigt werden.

3.3 GIS-ANALYSE

Den ersten Schritt der Erreichbarkeitsanalyse stellt die Untersuchung der kalkulierten
Erreichbarkeit der Seestadt Aspern unter Einbezug der umliegenden Raume dar. Die kalkulierte
Erreichbarkeitsanalyse dient jedoch lediglich als eine Ausgangsbasis und als Referenz der
wahrgenommenen und der tatsachlich realisierten Erreichbarkeit. Auf Basis der kalkulierten
Erreichbarkeit werden Zeitradien abgesteckt, die zur Analyse der 15-Minuten Stadt dienen.
Dabei baut die kalkulierte Erreichbarkeitsanalyse auf den Standards der SGIs mit der
Verfligbarkeit und der Erreichbarkeit von Einrichtungen auf. Auf diese Weise ermdglicht die
kalkulierte Erreichbarkeitsanalyse Aussagen zu den vier Kriterien der 15-Minuten Stadt sowie
zu Disparitaten innerhalb der Stadt und der Verteilung der urbanen sozialen Funktionen.
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GIS-BASIERTE NETZWERKANALYSE

Zur Messung der kalkulierten Erreichbarkeit dient eine GIS-basierte Netzwerkanalyse.
Mittels dieser kann nach Hosford et al. (2022) eine mégliche Umsetzung der 15-Minuten Stadt
gemessen und evaluiert sowie die raumliche Nahe von den Einrichtungen des taglichen Bedarfs
,objektiv‘ untersucht werden. Durch die Bestimmung der Wegdistanz zu den Einrichtungen
werden die raumliche Nahe berechnet und die kalkulierte Erreichbarkeit dargestellt (Logan et
al., 2022). Dabei lasst sich durch die kalkulierte Erreichbarkeitsanalyse ermitteln, welche
Einrichtungen fiir die Bevolkerung eines bestimmten Gebiets erreichbar sind (Ferrer-Ortiz et al.,
2022). Die Quantifizierung der Anzahl an Einrichtungen innerhalb eines bestimmten
Zeitradius ermoglicht dabei absolute und leicht zu interpretierende Ergebnisse von
verschiedenen Kontexten und Verkehrsmodi (Hosford et al., 2022). Auf diese Weise kénnen die
Erreichbarkeitsgegebenheiten der urbanen sozialen Funktionen in der Seestadt Aspern
betrachtet werden.

Logan et al. (2022) unterscheiden zwischen zwei Formen zur Kalkulation der
Erreichbarkeit:

e Amenity Statistics und
e x-Minute Statistics.

Wahrend Amenity Statistics herangezogen werden, um die Erreichbarkeit zu einer
einzelnen Einrichtung zu berechnen, dienen x-Minute Statistics der Berechnung der
Erreichbarkeit zu allen Einrichtungen innerhalb eines festgelegten Raums. Bei Amenity
Statistics werden die Wegzeiten zur ausgewahlten Einrichtung fur alle Baublocke innerhalb
eines festgelegten Gebiets berechnet und entsprechend der Bevolkerung pro Baublock
gewichtet. Hingegen wird bei den x-Minute Statistics die maximale Zeit von Baublécken zu
den nachstgelegenen Einrichtungen kalkuliert (Logan et al., 2022).

Es gibt eine Vielzahl an Maoglichkeiten die der 15-Minuten Stadt unterliegenden
Dimension der Nahe quantitativ mittels einer GIS-basierten Netzwerkanalyse zu messen.
Nach Logan et al. (2022) koénnen unter anderem der Prozentsatz an Bewohner*innen
innerhalb eines bestimmten zeitlichen Rahmens, die maximale Wegzeit von einem Baublock,
der Durchschnitt und der Median entsprechend der Gewichtung von den in einem Baublock
lebenden Bewohner*innen, die Ndhe des 90. Quartils sowie die Aquivalente der Gewichtung
von den Bewohner*innen berechnet werden. Ebenso konnen Deckungsanalysen zur
Identifikation von urbanen Flachen aufgestellt werden. Diese werden durch die Néahe von
Einrichtungen, radiale, metrische Distanzen zwischen Einrichtungen und Bewohner*innen
oder durch Isochrone, bei denen Wohnstandorte mit der Dichte an Einrichtungen verkniipft
werden, ermittelt (Ferrer-Ortiz et al., 2022). Logan et al. (2022) sieht dabei die Berechnung
der maximalen Wegzeit als die vielversprechendste Methode zur Analyse der 15-Minuten
Stadt. Diese kann durch den Prozentsatz der Bevolkerung, die innerhalb eines festgelegten
Zeitrahmens wohnt, erganzt werden. Dadurch kénnen die Differenzen zwischen ,objektiv
guten und schlechten Wegzeiten dargestellt werden (Logan et al., 2022). Die kalkulierte
Erreichbarkeitsanalyse folgt jedoch bei allen Methoden stets einem festgelegten Zeitrahmen.
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Als Grundlage der Netzwerkanalyse fungiert eine Netzwerkebene, welche flr die Kalkulation
der Erreichbarkeit vom Wohnort zu festgelegten Einrichtungen erforderlich ist (Thornton et al.,
2022). Dabei kénnen als Ausgangsbasis der kalkulierten Erreichbarkeitsanalyse entweder die
Mittelpunkte der Wohnbaublocke (census blocks) (Hosford et al., 2022; Ferrer-Ortiz et al.,
2022; Logan et al., 2022) oder die Einrichtungen selbst (Thornton et al., 2022) dienen. Bei der
Analyse mittels Baublécken werden die Bewohner*innen pro Baublock bestimmt und die
Gehzeiten auf Basis jedes einzelnen Baublocks zu den nachstgelegenen Einrichtungen
berechnet (Logan et al., 2022). Die Baublocke stellen hierbei einerseits jene geographische
Flache, die in urbanen Raumen mit den Gebaudebldocken und Strafen an den Kanten korreliert,
und andererseits die kleinste geographische Einheit der verfiigbaren statistischen Daten dar
(Hosford et al., 2022; Logan et al., 2022). Dadurch bieten kalkulierte Erreichbarkeitsanalysen
mittels Baubldcken die genaueste Berechnung der Erreichbarkeit fiir Individuen und Haushalte
(Hosford et al.,, 2022). Hingegen fliefsen bei der Analyse mit den Einrichtungen als
Ausgangsbasis die individuellen Adressen in die kalkulierte Erreichbarkeit hinein. Statt der
Konzentration von Einrichtungen ist hierbei die Prasenz einer einzigen Einrichtung
ausschlaggebend fiir die Bewertung einer guten respektive schlechten Erreichbarkeit (Thornton
etal., 2022).

BERECHNUNG DER KALKULIERTEN ERREICHBARKEIT

Zur Analyse der Wegdistanzen kénnen entweder geographische Informationssystem-
Programme, wie ArcGIS oder QGIS, oder das Statistikprogramm R genutzt werden (vgl. Hosford
et al., 2022). Die Netzwerkanalyse wurde innerhalb dieser Studie mittels ArcGIS durchgefiihrt.
Hierfiir wurde eine Netzwerkebene erstellt, auf deren Basis die Kalkulation der Erreichbarkeit
von Wohnorten zu Einrichtungen des taglichen Bedarfs (siehe Kapitel 3.1) stattfand. Jene
Einrichtungen wurden aggregiert als Funktionen herangezogen. Bei der kalkulierten
Erreichbarkeitsanalyse wurden die Funktionen Einkaufen, Bildung, Gesundheitsversorgung
sowie Kultur und Freizeit verwendet. Da Wohnen und Arbeiten individuelle, nicht kalkuliert
messbare Standorte ohne einen statischen Raum darstellen, konnten diese bei der
Netzwerkanalyse nicht berechnet werden. Als Proxy fiir das Arbeiten wurden stattdessen die
Stationen des offentlichen Verkehrs genutzt. Bei der Netzwerkanalyse wurde jener Ansatz von
Thornton et al. (2022) mit den Einrichtungen als Ausgangsbasis verfolgt. Ausgehend von den
Einrichtungen wurde die Erreichbarkeit entlang des Straféennetzes auf Basis einer erstellten
Netzwerkebene berechnet. Daher wird bei Adressen, die innerhalb der Netzwerkebene liegen,
davon ausgegangen, dass von diesen Wohnstandorten eine Erreichbarkeit innerhalb eines
bestimmten Zeitrahmens zu den Einrichtungen besteht.

Fir die Analyse der kalkulierten Erreichbarkeit der wesentlichen urbanen sozialen
Funktionen wurden sowohl déffentlich zugdngliche Daten (open government data) der Stadt
Wien von Offene Daten Osterreich (data.gv.at) als auch Crowdsourced Volunteered Daten von
Open Street Map (OSM) herangezogen. Crowdsourced Volunteered Daten bieten dabei die
Vorteile des freien Zugangs und eines Netzwerks fiir alle Verkehrsmodi. Jedoch kdnnen bei
diesen Fehler auftreten. So werden diese zwar fortlaufend aktualisiert, allerdings durch
freiwillige, crowdsourcing Arbeit (crowdsourced volunteered geographic information) in Form von
Volunteered Geographical Information (VGI) bereitgestellt (vgl. Hosford et al., 2022; Logan et al.,
2022). Daher ist die Qualitat von Crowdsourced Volunteered Daten von jenen Personen abhangig,
die zur Erstellung der Karten durch die Markierung von Einrichtungen beitragen (Logan et al.,
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2022). Aus diesem Grund wurden bei Verfligharkeit der Daten durch die Stadt Wien auf
offentlich zugangliche Daten zurlickgegriffen. Lediglich bei nicht 6ffentlich zuganglichen Daten,
wie im Falle von privaten Einrichtungen (z.B.: Supermaérkte, Banken, Bars, Restaurants, Cafés
oder Postamter) wurden Crowdsourced Volunteered Daten verwendet.

Jedoch wurden nur jene Einrichtungen des taglichen Bedarfs fir die kalkulierte
Erreichbarkeitsanalyse verwendet, die innerhalb der Zahlgebietsgrenzen der Seestadt Aspern
liegen. Einrichtungen aufierhalb der Zahlgebietsgrenzen wurden nicht in der Analyse
berlicksichtigt. Dadurch lassen sich die Erreichbarkeit von den umliegenden Siedlungskdrpern
zu den Einrichtungen innerhalb der Seestadt berechnen und damit auf die Koharenz zwischen
der Seestadt und deren Umland schliefsen. Die Erreichbarkeit der innerhalb einer Funktion
aggregierten Einrichtungen wurden in Folge auf Basis von 5-, 10-, 15- und 45-Minuten
Zeitradien berechnet. Diese Zeitradien wurden auf Basis einer durchschnittlichen
Gehgeschwindigkeit einer erwachsenen Person in einer urbanen Landschaft festgelegt. Fiir die
Netzwerkanalyse wird bei einer Allgemeinbevolkerung (unter 65 Jahren) auf Basis des Highway
Capacity Manual (2022)°% von einer durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit von 4,8 km/h
ausgegangen (vgl. TRB, 2022). Ausgehend von den Zeitradien kénnen jene Raume innerhalb der
Seestadt und deren Umgebung identifiziert werden, in welchen ,objektiv’ je nach urbaner
sozialer Funktion eine 5-, 10-, 15- bzw. 45-Minuten Stadt besteht.

Wahrend bei einer durchschnittlichen erwachsenen Person eine Gehgeschwindigkeit von
4,8 km/h vorliegt, weisen gemafs dem Highway Capacity Manual (2022) altere Personen in
einem Alter von Uber 65 Jahre eine Gehgeschwindigkeit von 3,6 km/h auf (vgl. TRB, 2022).
Ferrer-Ortiz et al. (2022) ziehen hingegen eine Gehgeschwindigkeit von 4,5 km/h fiir die
durchschnittliche erwachsene Person heran. Fiir Radfahrende berechneten Schleinitz et al.
(2017) einen Geschwindigkeitswert von 16,2 km/h fiir die Allgemeinbevolkerung und von

13,9 km/h fiir altere Personen.

3.4 PUBLIC PARTICIPATION GIS-UMFRAGE

Im Zentrum des methodischen Vorgehens der Arbeit steht die Public Participation GIS-
Studie. Diese dient zur Messung der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten
Erreichbarkeit. Bei Public Participation Geographic Information Systems (PPGIS) handelt es sich
um eine digitale, raumliche Kartierungsmethode. PPGIS kombiniert die Nutzung von
partizipativen  Ansatzen und  quantitativen Umfragen mit Elementen  von
Geoinformationssystemen und modernen Kommunikationstechnologien (vgl. Brown & Kytta,
2014, Fagerholm et al., 2021). Durch PPGIS lassen sich qualitative und quantitative, raumliche
und nicht-raumliche sowie wissenschaftliche und meinungsbasierte Daten miteinander
verknipfen (Kahila-Tani et al., 2019). Dabei stehen die Raumnutzung sowie die Wahrnehmungen
der physischen Umwelt im Mittelpunkt. Durch die Einbindung von kartographischen Elementen
in eine quantitative Studie kann das rdaumliche Verhalten von Menschen untersucht werden
(vgl. Brown & Kytta, 2014). Nach Tulloch (2008) stellt PPGIS ein “field within geographic
information science that focuses on ways the public uses various forms of geospatial technologies

5 Innerhalb des Highway Capacity Manual wurden vom Transportation Research Board des National
Research Councils (2022) verschiedene Gehgeschwindigkeiten fiir unterschiedliche Bevolkerungsgruppen
festgelegt (vgl. TRB, 2022).
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to participate in public processes, such as mapping and decision making” (Tulloch, 2008, S. 351)
dar.

Bei PPGIS-Methoden steht die Datensammlung und Nutzung von laienbezogenen
raumlichen Informationen im Vordergrund (Brown & Kyttd, 2014). Nach Brown & Kytta (2014)
besitzt PPGIS “the potential [...] to bridge the expert-driven, technical world of land use planning
with bottom-up, lay knowledge from the lived experience” (Brown & Kytta, 2014, S. 134). Die
Daten werden von Nutzer*innen generiert, die aktiv an einer kartengestiitzten Umfrage
teilnehmen (Heikinheimo et al., 2020). Dadurch lassen sich die breite Offentlichkeit und
wichtige Stakeholder in fundierte partizipative Planungs- und Entscheidungsprozesse einbinden
— insbesondere im Kontext der Stadt- und Regionalentwicklung (Sieber, 2006; Hasanzadeh et
al., 2020; Fagerholm et al., 2021).

Bei PPGIS handelt es sich um ein noch relativ junges Feld der Forschung. Die Messung und
Kartierung von individuellen Erfahrungen und Wahrnehmungen haben bislang eine
Herausforderung flr die Forschung dargestellt (vgl. Brown & Kyttd, 2014). Zwar bestanden
bereits zahlreiche partizipative Methoden zur Einbindung der Bevdlkerung in Planungsprozesse,
wie Stadtmeetings, interaktive Web-Dialoge, Workshops und Fokusgruppen, jedoch wurden
stattdessen haufiger registerbasierte GIS-Daten herangezogen. Partizipative Formate zur
Untersuchung der Diversitat von Interessen und Bedirfnissen wurden hingegen nur selten
eingesetzt (Kytta et al.,, 2013; Kahila-Tani et al., 2019). So konnten sich ortshezogene,
partizipative Ansatze weder in der Mensch-Umwelt-Forschung noch in den
Sozialwissenschaften oderin der Umweltpsychologie durchsetzen (Kyttd et al., 2013). Innerhalb
der letzten drei Jahrzehnte kam es jedoch zu wesentlichen Fortschritten in der Anwendung von
partizipativen und PPGIS-Methoden (vgl. Elwood, 2011; Brown & Kyttd, 2014).

Die methodische Etablierung der Geoinformationssystemwissenschaften erdffnete neue
Moglichkeiten fiir die Entwicklung von Ansatzen flr kontextsensitivere Stadtplanungspraktiken
(Kytta et al., 2013). In den spaten 1980er- und friihen 1990er-Jahren kam es mit dem Aufleben
von aktions- und handlungsorientierten Ansatzen, der kritischen Geographie und der
neoliberalen Politik zu einer verstarkten Verknipfung von sozialen, ¢konomischen und
politischen Thematiken mit Geoinformationssystemen und der Kartographie (Elwood, 2011).
Die Digitalisierung und neue Informations- und Kommunikationstechnologien stellten einen
erheblichen Antriebsfaktor flir GIS-Methoden dar. Dadurch gewann innerhalb des letzten
Jahrzehnts die digital unterstiitzte Partizipation erheblich an Bedeutung - mit der
Humangeographie als wesentlicher Wegbereiter fir die Erforschung von Ortserfahrungen und -
wahrnehmungen (Kytta et al., 2013).

GIS-Methoden etablierten sich insbesondere in der Participatory Action Research (PAR)
mit der Betrachtung von diversen Bevolkerungsgruppen, unterschiedlichen Prioritaten und
Erkenntnismethoden. Durch die Nutzung von Karten, raumlichen Daten und GIS-Methoden
gewannen die raumliche Gerechtigkeit, die Erreichbarkeit und die Partizipation an Relevanz.
Die Participatory Action Research zielt auf die Starkung der Stimmen von marginalisierten
und benachteiligten Gruppen ab. Diese versucht jenen Akteuren, die bisher in der
traditionellen Forschung als ,stumme Akteure der Gesellschaft’ vernachlassigt wurden, ein
Mitspracherecht im Diskurs zu verleihen (Elwood, 2011; Kahila-Tani et al.,, 2019). Die
Participatory Action Research ist dabei durch die Durchfiihrung und Leitung der Forschung
von Personen charakterisiert, die durch die Ergebnisse und deren Umsetzung direkt betroffen
sind (vgl. Elwood, 2011).
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EIN SOFTGIS-ANSATZ

Durch PPGIS konnen ortsspezifische Aktivititen und Praferenzen von Menschen
untersucht werden (Elwood, 2011; Brown & Kytta, 2014; Fagerholm et al., 2021). Dabei lassen
sich individuelle Mobilitatsverhalten und Verhaltensmuster, alltagliche Raumnutzungen,
Alltagspraktiken, Aktionsraume, Raumwahrnehmungen zur Qualitat und Beschaffenheit von
Orten sowie Visionen zur kiinftigen Landnutzung in Verknlpfung zu ihren raumlichen Kontexten
erheben (vgl. Brown & Kyttd, 2014; Kahila-Tani et al., 2016; Laatikainen et al., 2017; Kajosaari
et al,, 2019; Rall et al., 2019; Fagerholm et al., 2021). Die untersuchten Raume kdnnen mittels
PPGIS in den Kontext unterschiedlicher zeitlicher Charakteristika gesetzt werden (Fagerholm et
al., 2021).

Diese Form der Untersuchung von ortsbezogenen, auf Erfahrungen beruhenden Wissen der
lokalen Bevolkerung bezeichnen Kytta et al. (2013) als SoftGIS. SoftGIS-Methoden kdnnen von
objektiven Standorten — auf dem Wissen und den Erfahrungen der Teilnehmenden vom
jeweiligen Raum (z.B.: Aktivitaten, Nutzungen, Verhaltensmuster) beruhend - bis hin zu
subjektiven Wahrnehmungen von ortsspezifischen Faktoren — das Wissen, die Erfahrungen und
die symbolische Bedeutung (z.B.: Asthetik, Sicherheit) — reichen (Brown & Kytt, 2014). Durch
SoftGIS-Methoden lassen sich Griinde flir das Aufsuchen von bestimmten Raumen, positiv wie
auch negativ konnotierte Elemente im Raum, Muster von Nutzungen, die wahrgenommene
Verteilung von Einrichtungen sowie empfundene Probleme erfassen (vgl. Rall et al., 2019;
Fagerholm et al., 2021). PPGIS dient auf diese Weise als eine Methode der sozialen Bewertung
(Rall et al., 2019).

Solche Verortungen von Erfahrungen und Wahrnehmungen spielen eine Schliisselrolle in der
Anwendung von sozialwissenschaftlichen Erkenntnissen in der Stadtplanung (Kytta et al.,
2013). Die Einbindung der Bevolkerung in den Planungsprozess stellt eines der zentralen Ziele
von PPGIS-Methoden dar (Brown & Kytta, 2014). Die aus PPGIS-Studien generierten raumlichen
Informationen kénnen die Planung und die Entscheidungsfindung von urbanen
Umgestaltungsvorhaben —insbesondere im Falle von sensiblen Themen flir die Bewohner*innen
— wesentlich unterstiitzen (Brown & Kytta, 2014; Rall et al., 2019). Kontextsensitive SoftGIS-
Daten, die fir gewdhnlich Stadtplaner*innen nicht zuganglich sind, bieten wertvolle
Informationen fiir Stadtplanungsbehorden (Kytta et al., 2013; Brown & Kytta, 2014). Durch die
Einbindung der betroffenen Personen in den Planungsprozess kénnen mogliche Mafsnahmen fiir
strategische Planungsziele konkretisiert werden (Rall et al., 2019). Mittels PPGIS-Methoden
lassen sich gezielt fiir die Planung relevante Fragen an die betroffene Bevolkerung stellen
(Heikinheimo et al., 2020). Dadurch kdnnen einerseits das Wohlergehen der Menschen sowie
die Akzeptanz und die Toleranz gegeniiber Planungsvorhaben erhéht sowie andererseits die
Stadtplanung tiber den Bedarf von ortsbezogenen Verbesserungen informiert werden. Auf diese
Weise ermoglichen PPGIS-Methoden die Identifizierung von negativ konnotierten Orten zur
Umgestaltung und von positiv konnotierten Orten zum Erhalt und der Instandhaltung (vgl. Rall
etal., 2019).

Anstelle von klassischen top-down-Planungsansatzen stellen PPGIS-Methoden bottom-up-
Ansatze in den Vordergrund (Brown & Kytta, 2014). Bottom-up-Organisationen und -Gruppen
verfligen jedoch nicht Uber die finanziellen Mittel zur Umsetzung von PPGIS-Projekten.
Stattdessen gehen PPGIS-Methoden vermehrt von Stadten und Planer*innen selbst aus. Daher
spricht Kahila-Tani et al. (2019) bei PPGIS-Methoden von einer top-down-Partizipation.
Allerdings kann es zu Verkniipfungen von top-down- und bottom-up-Ansatzen kommen, indem
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PPGIS-Projekte von Stadten initiilert werden, jedoch die Umsetzung gemeinsam mit der
Bevolkerung erfolgt (Kahila-Tani et al., 2019).

“PPGIS/PGIS research and practice include those inquiries that are concerned with
explaining the socio-political, economic, or behavioral [sic] factors that affect access
to GIS and digital spatial data; understanding how GIS use influences participation
in collaborative decision-making processes (and identifying mechanisms through
which these impacts occur); and developing strategies to incorporate GIS into social
and political processes in ways that promote inclusion and recognize diverse forms
of knowledge.” (Elwood, 2011, S. 6)

PPGIS besitzt jedoch das Potential die Inklusion von marginalisierten Gruppen sowie von
unterreprasentierten Bevolkerungsgruppen, die in traditionellen partizipativen Ansatzen nicht
abgebildet werden, mafsgeblich zu fordern (Elwood, 2011; Kytta et al., 2013; Brown & Kytt3,
2014). Durch PPGIS lassen sich die Bedirfnisse und Wahrnehmungen von
einkommensschwacheren, migrationsgepragten oder alteren Bevolkerungsgruppen erheben
und diese in den Entscheidungsfindungs- und Planungsprozess von Projekten inkludieren
(Brown & Kytta, 2014; Rall et al., 2019). PPGIS erweitert durch die Einbindung von vulnerablen,
marginalisierten und unterreprasentierten Gruppen, die ansonsten lediglich schwer zu erreichen
sind, und durch die hohere Anzahl an Menschen, die durch das digitale Setting von PPGIS-
Methoden erreicht werden kdnnen, die partizipative Methodenpallette (vgl. Brown & Kytta,
2014). Dadurch kann PPGIS zu einer nachhaltigen, inklusiven Stadtentwicklung beitragen und
auf den Menschen ausgerichtete Stadte ermdoglichen (vgl. Rall et al., 2019; Kahila-Tani et al.,
2019). PPGIS-Methoden férdern auf diese Weise die Partizipation der Allgemeinbevélkerung in
Planungs- und Entscheidungsfindungsprozessen fiir eine ausgeglichenere und integrierte
Planungsperspektive (Rall et al., 2019; Heikinheimo et al., 2020).

DIE DATENERHEBUNG MITTELS PPGIS

Bei PPGIS-Methoden werden raumliche Attribute — fiir gewohnlich Orte und Platze, aber
auch Wege und Flachen verschiedener Merkmale, die von Interesse sind —in Form von Punkten,
Linien und Polygonen von Nutzer*innen auf einer Karte eingezeichnet (vgl.Kytta et al., 2013;
Brown & Kyttd, 2014; Rall et al., 2019; Heikinheimo et al., 2020). Punktdaten stellen dabei die
am haufigsten genutzte, einfachste und effektivste Form von geographischen Elementen dar
(vgl. Brown & Kyttd, 2014; Brown & Fagerholm, 2015; Fagerholm et al., 2021). Dies kann
entweder auf Papier, auf einer digitalen Karte mittels einer  (kartenbasierten
Anwendungsschnittstelle’ (Application Programming Interface, API) oder in Form digitaler
Annotationssoftwares erfolgen (Rall et al., 2019). Wahrend die Datenerhebung ehemals
insbesondere durch die Kartierung auf Papier stattfand, stellen heute nach Brown & Kytta (2014)
und Fagerholm et al. (2021) die digitalen, internetbasierten Kartierungsumfragen die am
haufigsten eingesetzte Form der Datenerhebung mittels PPGIS dar. Durch digitale,
internetbasierte Kartierungstechniken werden systematische GIS-Analysen im Zusammenspiel
mit statistischen Analysen erméglicht (Kytta et al., 2013).

Gleichzeitig kénnen durch offene und strukturierte Fragen nicht-raumliche Daten erhoben
werden (Fagerholm et al.,, 2021). Dies kdnnen entweder persénliche Einstellungen und
Praferenzen von Menschen sein oder Metadaten von den Teilnehmenden, wie
soziodemographische Angaben (vgl. Rall et al., 2019; Heikinheimo et al., 2020; Fagerholm et al.,
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2021). Unter den Metadaten kdnnen unter anderem das Alter, das Geschlecht, das
Bildungsniveau, der Besitz eines Autos und von Fahrradern, Tickets flr den 6ffentlichen Verkehr,
der Haushaltstyp, die Wohnform, die Eigentumsverhaltnisse, die Wohnflache, der Beruf, das
Einkommensniveau oder der Wohnort abgefragt werden (vgl. Kytta et al., 2013; Heikinheimo et
al., 2020; Fagerholm et al., 2021). Aufbauend auf den eingezeichneten raumlichen Merkmalen
konnen innerhalb eines Pop-up-Fensters zudem offene und strukturierte Fragen zur
Beschreibung der Attribute gestellt werden (vgl. Fagerholm et al., 2021). Es ist dabei zudem
moglich, Fotos und Videos zum jeweiligen Attribut zu erheben (Kahila-Tani et al.,, 2018;
Fagerholm et al., 2021).

Bei der Durchflihrung von PPGIS-Studien sind vor allem zwei Faktoren essentiell: Einerseits
bedarf es die Suffizienz sowie die Genauigkeit von raumlichen, nutzer*innengenerierten Daten
fir eine aussagekraftige Analyse und andererseits die Inklusion der von
Landnutzungsentscheidungen betroffenen Personen (vgl. Brown & Kytta, 2014; Heikinheimo et
al.,, 2020). Dabei sind PPGIS-Methoden von lokaler Ebene bis hin zu Stadtebene rdaumlich
skalierbar und entsprechend anpassbar (Rall et al., 2019). Diese stehen im engen
Zusammenhang mit dem Planungszyklus (planning cycle) (vgl. Brown & Kytta, 2014). Nach
Horelli (2002) setzt sich der Zyklus der partizipativen Planung aus flinf Phasen zusammen. Bei
diesen Phasen handelt es sich um:

e Initiierung (inition),

e Planung und Gestaltung (planning and design),
e Umsetzung (implementation),

e Evaluierung (evaluation) und

o Uberwachung (maintenance).

Die partizipative Einbindung der Bevdlkerung mittels PPGIS kann entsprechend des
Planungszyklus vor, wahrend als auch nach der Umsetzung von Planungsmafsnahmen erfolgen
(Fagerholm et al., 2021). Die jeweilige Phase bestimmt den Zweck der angewandten PPGIS-
Methode fiir eine effektive Integration der Erkenntnisse in die Stadtplanung (Horelli, 2002;
Brown & Kytta, 2014). PPGIS-Methoden erweisen sich insbesondere in der Initiierungs- als auch
der Evaluierungsphase eines Planungsprozesses als gut geeignet (vgl. Horelli, 2002; Brown &
Kyttd, 2014; Rall, 2019). Nach Kahila-Tani et al. (2019) werden PPGIS-Methoden mit 49% am
haufigsten in der Initiierungsphase eingesetzt, wahrend diese mit 37% in der Evaluierungsphase
vorkommen. Die Entscheidungsfindung und die Phase der Uberwachung spielen
wahrenddessen eine verhaltnismafsig geringe Rolle im Einsatz von PPGIS. Eine méglichst friihe
Einbindung der Bevodlkerung in Planungsprozesse in der Initiierungsphase kann friihzeitig
Vertrauen in die Planung herstellen und den Bedarf von Partizipation in spateren Phasen
reduzieren (Kahila-Tani et al., 2019). Hingegen kdnnen durch Evaluierungen mittels PPGIS
Meinungen und Feedback von den Bewohner*innen zu umgesetzten Planungsmafinahmen
eingeholt werden. Diese zielen auf die Uberpriifung des Erfolgs von Projekten ab (Fagerholm et
al., 2021).

DIE GRENZEN VON PPGIS-STUDIEN

PPGIS-Formate weisen jedoch auch Limitierungen und Einschrankungen im raumlichen als
auch im zeitlichen Ausmafs auf (Heikinheimo et al., 2020). Zwar kdnnen PPGIS-Umfragen den
gesamten Globus abdecken, jedoch werden diese haufig in einem begrenzten
Untersuchungsraum durchgefiihrt. Zudem kann der technologische Aufwand auch ein



Public Participation GIS-Umfrage |

Hindernis fir Kleinstadte und Dorfer sein (Kahila-Tani et al., 2019). Hingegen wird die zeitliche
Dimension in PPGIS-Methoden nur selten einbezogen. Stattdessen wird PPGIS primar zur
Beschreibung des derzeitigen Zustands von Raumen eingesetzt. So besteht ein Mangel an
Methoden, die sich mit den Wechselwirkungen der Transformation von urbanen
Planungsregimen — durch Schocks in Systemen — sowie von ortsbezogenen Wahrnehmungen,
Verhaltensweisen und Praferenzen der Menschen beschaftigen (vgl. Fagerholm et al., 2021).
PPGIS-Langzeitstudien blieben mit Ausnahme von Brown & Weber (2012) und Brown &
Donovan (2014) eine Seltenheit.

Obwohl PPGIS-Formate in der Stadt- und Regionalplanung in den letzten Jahren an
Bedeutung gewonnen haben, gab es bisher kaum Anzeichen, dass die gewonnenen Erkenntnisse
die Landnutzungsplanung und die Entscheidungsfindung tatsachlich beeinflussen (vgl. Brown &
Kytta, 2014; Kahila-Tani et al., 2019). Die Analyse von PPGIS-Daten ist derzeit insbesondere auf
die Mobilisierung von Wissen ausgerichtet, wahrend Methoden zur Synthese und der
Ubertragung von Erkenntnissen aus Wissenssystemen in umsetzbare Lésungen noch begrenzt
sind (Fagerholm et al., 2021). Fiir effektive PPGIS-Methoden miissen diese jedoch mehr als nur
zum Lernen, der Schaffung von sozialem Kapital und zur Informierung von Praferenzen und
Winschen der Bevolkerung anregen; die Wahrnehmungen und Erfahrungen der Bevolkerung
missen auch in Planungsprozesse einfliefsen und sich bei den Ergebnissen von
Planungsvorhaben wiederfinden (vgl. Brown & Kyttd, 2014). Zudem fehlt es an einem
systematischen, methodischen Rahmen fiir die Analyse und Auswertung von internetbasierten
SoftGIS-Daten (Kahila-Tani et al.,, 2019; Fagerholm et al.,, 2021). Dadurch bleiben die
Erkenntnisse der erhobenen Daten haufig von der Planung unberiicksichtigt (vgl. Kahila-Tani et
al., 2019).

Aber auch das digitale Setting kann flr viele Menschen, die entweder nicht lber die
finanziellen Ressourcen verfligen oder physisch nicht dazu in der Lage sind, eine Barriere
darstellen. Wahrend durch Online-Umfragen zwar Kinder und junge Menschen leichter
angesprochen werden kénnen, besteht die Gefahr altere Personen zu exkludieren (Kahila-Tani
et al., 2019). Daneben kann es auch zu merklichen Abweichungen zwischen den Nutzer*innen
kommen. So kdnnen sich die Markierungen der raumlichen Attribute je nach Zoom-Level,
gestellten Fragen, verfliigbaren und genutzten technologischen Mitteln oder lokalem Wissen der
Teilnehmenden wesentlich unterscheiden (vgl. Heikinheimo et al., 2020). Zudem implizieren die
mittels PPGIS generierten Ergebnisse zwangslaufig weder, dass ein eingezeichneter Ort
gleichzeitig tatsachlich vom Menschen aufgesucht wird, noch dass dieser die physische Umwelt
vollstandig reflektiert (Kahila-Tani et al., 2019; Heikinheimo et al., 2020). Stattdessen werden
bei PPGIS-Methoden die Wahrnehmungen von Menschen wiedergegeben. Dementsprechend
besteht keine vollkommene, ,objektive‘ Wahrheit der Erkenntnisse von PPGIS (ber die
physische Umwelt. Die individuellen Praferenzen und Erfahrungen kdnnen von der physischen
Umwelt vollumfanglich abweichen — vor allem wenn diese an keinen klaren geographischen
Objekten festzumachen sind (vgl. Kahila-Tani et al., 2019).

Aufgrund der Limitierungen sollte nach Rall et al. (2019) PPGIS als eine erganzende
Methode neben anderen partizipativen Ansatzen betrachtet werden. PPGIS sollte daher in
Mixed-Methods- und interdisziplindren PPGIS-Ansatzen inkludiert werden (Fagerholm et al.,
2021). Solch eine Methodenvielfalt benétigt es zur Schaffung von einer méglichst pluralistischen
und umfassenden Partizipation (vgl. Kahila-Tani et al., 2019). Trotz der Limitierungen stellen
jedoch PPGIS-Methoden nach Heikinheimo et al. (2020) im Kontrast zu anderen Methoden
haufig die beste Moglichkeit dar, um Praferenzen und Aktivitaten von Menschen zu erheben.
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DATENANALYSE IN PPGIS

Bei der Analyse von PPGIS-Daten unterscheiden Fagerholm et al. (2021) zwischen drei
Phasen, welche die Abfolge der Datenanalyse bestimmen:

e Untersuchen (Explore): Explorative, deskriptive Analyse von SoftGIS-Daten mittels
univariater, oberflachlicher und einfacher Analysen.

e Erkldren (Explain): Verstehen der Beziehungen von SoftGIS- und raumlichen
(HardGIS-)Daten durch detailliertere inferentielle und multivariate Analysen.

e Vorhersagen/Modellieren (Predict/Model): Generalisierung von eingezeichneten
raumlichen Merkmalen und Ubertragung auf andere Kontexte bzw. Radume mittels
multivariater Modellierungen zum Vorhersagen und Verstehen der kiinftigen
Entwicklungen.

Durch die Verschneidung der ortshezogenen, auf Erfahrungen beruhenden SoftGIS-Daten mit
den traditionellen, physischen HardGIS-Daten lassen sich potentielle raumliche Beziehungen
zwischen den eingezeichneten Markierungen und den physischen Merkmalen des Raums
untersuchen (Kytta et al., 2013; Brown & Kyttd, 2014; Kahila-Tani et al., 2019). HardGIS-Daten
konnen unter anderem die Bodenbedeckung, die Landnutzung oder das Strafsennetz umfassen.
Neben den HardGIS-Daten konnen auch georeferenzierte, statistische Daten, wie
Bevolkerungsverteilung, Stadtplane, Bevolkerungs-, Gebaude- und Wohnungsdichten,
Schutzgebiete, Landnutzungszonen, Gebaude oder Standorte von Dienstleistungen,
Unternehmen und Einrichtungen herangezogen werden (vgl. Fagerholm et al., 2021). Diese
Verschneidung von SoftGIS- und HardGIS-Daten bietet neue Mdoglichkeiten fiir ortsbezogene
Forschungsvorhaben. Dadurch kénnen grofsflachige Flachenanalysen mit dem subtilen lokalen
Wissen und dem qualitativen Wissen vom Raum verknipft und die strukturellen Charakteristika
der eingezeichneten SoftGIS-Attribute analysiert werden (vgl. Kytta et al., 2013; Kahila-Tani et
al., 2019). Zudem kdnnen SoftGIS-Daten durch virtuelle Audits-Daten der physischen Umwelt,
durch Expert*innen sowie durch Daten von Sozialen Medien oder GPS-Tracking komplementiert
werden (Fagerholm et al., 2021).

Als wesentliche Analysemethoden fiir PPGIS-Daten nennen Fagerholm et al. (2021)
Interpolationsmethoden, (hierarchische) Cluster- und Dispersionsanalysen zur Betrachtung von
Hot- und Coldspots, Eignungsanalysen zur Identifizierung von geeigneten Landnutzungen,
Uberlagerungsanalysen, Konsistenzanalysen, Chi-Quadrat-Tests, Regressionsanalysen,
Korrelationsanalysen, Korrespondenzanalysen, Hauptkomponentenanalysen sowie Konflikt-
und Sensitivitatsanalysen. Neben jenen Methoden kénnen auch vertiefte Analysen eines Raums
durchgefiihrt werden. Diesen werden durch die hochste Anzahl an eingezeichneten Punkten
bzw. Antworten auf offene Fragen bestimmt. Zudem kénnen soziodemographische Merkmale
der Teilnehmenden, die Ricklaufquoten sowie das Feedback auf die Umfrage durch
Haufigkeitsverteilungen und deskriptive Statistiken analysiert werden (Rall et al., 2019).

PPGIS ALS METHODE ZUR MESSUNG DER 15-MINUTEN STADT

Fur eine effektive Stadtplanung missen das Wissen, die Erfahrungen und die Werte der
Gesellschaft von Planungsbehorden verstanden werden (vgl. Brown & Kytta, 2014). Nach
Surowiecki (2004) bedarf es eine Vielfalt von Meinungen und deren Unabhangigkeit von dufseren
Einflissen. Eine partizipative Einbindung der lokalen Bevolkerung ist fiir die Schaffung einer
15-Minuten Stadt essentiell (Logan et al.,, 2022). Partizipation muss tiefgreifend in
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Planungsprozesse fiir eine effektive und gerechte Stadtplanung integriert werden (vgl. Kahila-
Tani et al., 2019). Dementsprechend miissen Planungsstrategien sensibel auf den lokalen
Kontext eingehen und die Ortserfahrungen wie auch die Lebensweisen der Bewohner*innen
einbeziehen. Dadurch kénnen Befiirchtungen und Angste vor der Zerstérung und dem Verlust
der Natur gegeniiber Nachverdichtungsvorhaben reduziert werden (Kytta et al., 2013).

“Citizens should not only be heard but also have an input into matters affecting their
interests and concerns.” (Kahila-Tani et al., 2019, S. 46)

Zudem erfordert es das lokale Wissen von der Bevélkerung, um die Prasenz und das Fehlen
von notwendigen Einrichtungen, Geschaften, Arbeitsmdoglichkeiten, Erholungsraume und
weiteren essentiellen Komponenten einer 15-Minuten Stadt zu bestimmen (vgl. Logan et al.,
2022). Fiir die Analyse und die Umsetzung der 15-Minuten Stadt benétigt es dementsprechend
statt ,evidenzbasierter Planung‘ (evidence-based planning), die ausschliefdlich ,objektives’,
kalkuliertes Wissen einbezieht, ,wissensinformierte Planung‘ (knowledge-informed planning)
von diversen, pluralistischen Informationen (Kahila-Tani, 2015). Die wissensinformierte Planung
verkniipft instrumentelle mit deliberativen Planungsparadigmen (Kahila-Tani et al., 2019).
Dadurch kénnen lokale strukturelle Starken und Schwachen definiert sowie Alternativen flr eine
kiinftige Entwicklung dargeboten werden (Kytta et al., 2013). Durch PPGIS-Methoden lassen
sich somit wahrgenommene Defizite, Ungleichheiten, Probleme und Ungerechtigkeiten in
Qualitat und Erreichbarkeit zu den urbanen sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt
untersuchen und Verbesserungsbedarfe aufzeigen. Auf diese Weise kénnen eine ungerechte
Verteilung und eine ungleiche Erreichbarkeit behoben werden (Elwood, 2011).

Durch das Markieren von raumlichen Attributen auf einer Karte sowie in Verknlipfung zu
HardGIS-Daten koénnen die der 15-Minuten Stadt unterliegenden raumlichen Nahe von
Einrichtungen betrachtet und damit raumliche Muster erklart werden. In Form von Puffer um
eingezeichnete Merkmale kénnen unterschiedliche Landnutzungen und weitere GIS-Variablen
der urbanen Struktur (Kyttd et al., 2016; Laatikainen et al., 2017), Landschaftsmerkmale
(Ridding et al., 2018) sowie Aktivitatsraume (Fagerholm et al., 2021) berechnet werden. Zudem
kann durch die Erhebung von Landschaftswerten, Entwicklungspraferenzen, Ortsqualitaten und
Erfahrungen die Ortsverbundenheit untersucht werden (vgl. Kytta et al., 2013; Brown & Kytta,
2014). Die Erreichbarkeit kann bei PPGIS entweder durch die Berechnung der Luftlinie vom
Wohnort zur jeweiligen Einrichtung oder durch das Kartieren der tatsachlichen Wege in Form von
Linien ermittelt werden (vgl. Kytta et al., 2013).

AUFBAU DER PPGIS-UMFRAGE

Mit der Gestaltung der PPGIS-Umfrage wird festgelegt, welche raumlichen und nicht-
raumlichen Informationen erhoben werden. Dies beeinflusst zentral die Teilnahmequote, die
Qualitat der raumlichen Daten sowie die Moglichkeiten der Analyse (Fagerholm et al., 2021). Die
Qualitat der generierten Daten hangt zudem vom Aufwand der Kartierung, der Genauigkeit und
der Prazession der eingezeichneten raumlichen Attribute sowie der Form und der Nutzbarkeit
der Daten fiir den jeweiligen Zweck ab (vgl. Brown & Kytta, 2014; Brown & Fagerholm, 2015;
Kahila-Tani et al., 2019; Fagerholm et al., 2021). Nach Fagerholm et al. (2021) ist es bei der
Gestaltung der Umfrage zudem essentiell, ein Gleichgewicht zwischen Quantitat von
einzuzeichnenden raumlichen Merkmalen und der damit zusammenhangenden Beschreibung
zu bewahren, um die Teilnehmenden nicht mit Fragen zu lberlasten.
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Zur Erstellung der PPGIS-Umfrage wurde die Online-Umfrageplattform Maptionnaire
(maptionnaire.com) genutzt. Maptionnaire wurde von der Aalto Universitat in Helsinki 2005 in
Zusammenarbeit mit Planer*innen als internetbasierte Dienstleistung zur Erstellung von
kartengestitzten Online-Umfragen entwickelt. Das Umfrageformat in Maptionnaire wurde im Do
it yourself-Stil integriert (Kahila-Tani et al., 2019). Maptionnaire ermdoglicht die Verknlipfung von
allgemeinen, standardmafdigen Fragen mit einer interaktiven Karte, auf welcher raumliche
Attribute von den Nutzer*innen eingezeichnet werden kdnnen. Zu jedem markierten Attribut
kdnnen individuelle Fragen gestellt werden (Rall et al., 2019). Bei der Erstellung und Gestaltung
von PPGIS-Umfragen mittels Maptionnaire kénnen zudem Verzweigungsregeln fiir die Umfrage
festgelegt werden, wodurch dynamisch auf Antworten von Teilnehmer*innen reagiert und
entsprechend der Antwort unterschiedliche Fragen gestellt werden kénnen (Kahila-Tani et al.,
2019).

“Maptionnaire is an advanced example of PPGIS (Public participation GIS)
methodology enabling the mapping of environmental experiences, daily behaviour
practices and localised knowledge and ideas for spatial development. [..]
Maptionnaire allows anyone to create, publish and analyse map-based
questionnaires with an editor tool.” (Kahila-Tani et al., 2019, S. 47)

Die PPGIS-Umfrage dieser Studie gliederte sich auf neun Seiten und wurde zweisprachig auf
Deutsch und Englisch erstellt. Das Angebot in verschiedenen Sprachen ermdglicht es nach
Kahila-Tani et al. (2019), Minderheitssprachengruppen zu erreichen, die in traditionellen,
partizipativen Umfrageformaten nicht gut reprasentiert werden. Begonnen wurde mit einer
Einleitung, in der die Teilnehmenden in die Thematik der Umfrage eingefiihrt wurden. Dabei
wurde erlautert, dass sich die Umfrage explizit an Bewohner*innen der Seestadt Aspern und
deren umliegenden Raume im 22. Wiener Gemeindebezirk Donaustadt richtet sowie dass
Fragen enthalten sind, bei denen Orte auf einer Karte einzuzeichnen sind. Weiters wurde eine
ungefahre Dauer der Umfrage und ein Kontakt flir Riickfragen angegeben sowie die
Datenschutzmittelung mitsamt Einverstandniserklarung bereitgestellt, die auf der
Datenschutzgrundverordnung der Europaischen Union (European Union General Data
Protection Regulations, DSGVO) beruht. Um mit der Umfrage fortfiihren zu kdnnen, mussten die
Teilnehmer*innen der Datenschutzmitteilung zustimmen. Die Teilnahme fand innerhalb der
PPGIS-Umfrage anonym statt.

Die Datenschutzgrundverordnung der Europaischen Union definiert personenbezogene
Daten als jede Information, die direkt oder indirekt zur Identifizierung einer naturlichen
Person fiihren kann. Personenbezogene Daten umfassen unter anderem den Namen,
Standortdaten, Online-Kennungen oder -Identifizierungen aber auch jedes Merkmal,
welches die physische, wirtschaftliche oder soziale Identitdat einer Person betrifft (vgl.
European Parliament and Council, 2016). Das Ziel der DSGVO ist ,,to protect the rights of
natural persons — in relation to the processing of their personal data and to harmonize these
rights across the EU member states” (Hasanzadeh et al., 2020, S. 2). Die Daten missen zur
Anonymisierung der Teilnehmenden so verarbeitet werden, so dass Einzelidentifizierungen
von Personen, Verknilipfungen von Datensatzen und Ableitbarkeiten von angegebenen
Merkmalen ausgeschlossen werden kénnen (vgl. European Parliament and Council, 2016;
Hasanzadeh et al., 2020).
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Auf der zweiten Seite der PPGIS-Umfrage wurden soziodemographische Angaben in Form
von strukturierten Fragen erhoben. Dazu zahlten das Geschlecht, das Alter, der
Bildungsabschluss sowie die Anzahl und das Alter der Kinder im Haushalt. Die Abfrage des
Bildungsabschlusses orientierte sich dabei an der ,internationalen Standardklassifikation im
Bildungswesen® (ISCED). Bei allen Fragen stand auch ein Feld ,keine Angabe‘ fiir die
Teilnehmenden als Auswahlmaoglichkeit zur Verfliigung.

Auf die soziodemographischen Angaben aufbauend folgten die Kartierungsaufgaben. Diese
basierten auf den urbanen sozialen Funktionen, die innerhalb der Klassifikation der
Einrichtungen des taglichen Bedarfs (siehe Kapitel 3.1) abgesteckt wurden. In einem ersten
Schritt sollte der individuelle Wohnstandort eingezeichnet werden. Aus Datenschutzgriinden
war anstelle des Wohnorts auch die Markierung der nachstgelegenen Kreuzung maoglich.
Ausgehend vom Wohnstandort wurden in Folge die weiteren fiinf Funktionen der 15-Minuten
Stadt sowie der Weg vom Wohnort zu den jeweiligen Einrichtungen abgefragt. Diese Funktionen
umfassten das Einkaufen, die Bildung, die Gesundheitsversorgung, die Kultur und Freizeit sowie
das Arbeiten. Diese wurden allesamt auf separaten Seiten mit jeweils der Abfrage der
Einrichtung und des Wegs zu jener Einrichtung erstellt. Dabei wurde darauf hingewiesen, dass
mehrere Einrichtungen und Wege innerhalb einer Funktion eingezeichnet werden konnen.
Ebenso war es moglich, bestimmte Funktionen auszulassen, sofern sie fiir die teilnehmende
Person keine Relevanz besafsen.

In Folge des Einzeichnens der Einrichtung offneten sich jeweils Pop-up-Fenster mit
spezifisch zu den jeweiligen Funktionen betreffenden Fragen. Wahrend im Falle des Wohnens
lediglich die Art des Wohnhauses abfragt wurde, wurde bei den anderen fiinf Funktionen nach
der Art der Einrichtung, der Haufigkeit des Besuchs, der Dauer des Wegs, dem hauptsachlich
genutzten und weiteren multimodalitatsbetreffenden Verkehrsmittel sowie die Zufriedenheit
mit dem Weg zur eingezeichneten Einrichtung abgefragt. Bei keiner zutreffenden zur Auswahl
stehenden Option konnten auch unter der Option ,Andere’ die Art in einem Textfeld eingegeben
werden.

Abschliefsend folgte der Dank fiir die Teilnahme sowie die Méglichkeit, bei Interesse an
weiterflihrenden Interviews als auch an Informationen zu den Ergebnissen der Studie eine
Kontaktadresse anzugeben. Zudem stand ein Feld fir Anmerkungen und Feedback zur Umfrage
den Teilnehmenden zur Verfligung.

SAMPLING-METHODE

Zur Datenerhebung und Verbreitung von PPGIS-Umfragen besteht eine Vielzahl
unterschiedlicher Sampling-Methoden (Fagerholm et al., 2021). Die Methoden reichen von
Zufallsstichproben (random sampling) von nationalen Bevoélkerungs- und Haushaltsregistern
(Kytta et al., 2016; Laatikainen et al., 2019) (iber gezielte Stichproben (purposive/targeted
sampling) (Garcia-Martin et al., 2017), willkirliche Stichproben (convenience sampling) (Rall et
al., 2019) und Stichproben durch Crowdsourcing und Freiwilligen (crowdsourced/volunteered
sampling) mittels traditioneller und sozialer Medien (Kahila-Tani et al., 2016; Rall et al., 2017)
bis hin zur Nutzung von Internet-Umfragepanels (Brown et al., 2012; Munro et al., 2017). Die
gewahlte Datenerhebungsstrategie hat dabei unmittelbare Auswirkungen auf die
Reprasentativitat der Stichprobe. Wahrend Zufallsstichproben (z.B.: in Form von persénlichen
Einladungen) eine gute Reprasentativitat bieten, stellen Stichproben mittels Crowdsourcing und
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Freiwilligen  eine  Herausforderung fiir ~das Erreichen einer ausgeglichenen
Teilnehmer*innenanzahl dar (Kahila-Tani et al., 2019; Fagerholm et al., 2021).

“As online PPGIS approaches are basically a questionnaires [sic], questions like
sampling strategy, sample size, and response rate are critical for interpretation of
analytical outputs and also the possible analysis methods.” (Fagerholm et al., 2021,
S.1865)

Wahrend es bei internetbasierten PPGIS-Methoden mittels Zufallsstichproben zu einer
durchschnittlichen Beantwortungsrate von lediglich 13% kommt, betragt diese im Falle von
papierbasierten PPGIS-Methoden im Durchschnitt etwa 30% (Brown & Kyttd, 2014). Innerhalb
der letzten Jahrzehnte kam es fortlaufend zu einem Riickgang der Beantwortungsraten von
Umfragen, was in kleine und verzerrte Stichprobengréfien miindete (Fagerholm et al., 2021).
Jedoch kann die Beantwortungsrate durch finanzielle Anreize, personalisierte Einladungen,
vorfrankierte Rlcksendungen, Sendungsnachverfolgungen, vorheriger sowie mehrmaliger
Kontaktaufnahme oder durch die Kontaktierung in Form von universitaren Einrichtungen erhéht
werden (Brown & Kytta, 2014). Teilnehmende kdnnen dabei auf viele unterschiedliche Arten
kontaktiert werden. Bei der Kontaktierung mittels Post- oder E-Maileinladung erhalten Personen
innerhalb eines festgelegten Gebiets eine Postsendung oder eine E-Mail mit der textlichen
Einladung zur Teilnahme an der Online-Umfrage (Kytta et al., 2013). Zwar kdnnen solche Formen
der Einladung eine hohe Reprasentativitat der Stichprobe erzielen, allerdings finden diese
aufgrund der hohen Kosten des Versendens von persénlichen Einladungen nur selten
Anwendung (Kahila-Tani et al., 2019). Allerdings kann die Verbreitung der Umfrage auch tber
Soziale Medien, Anfragen an Stadtbezirksvertretungen, Uber die Distribution durch
unterschiedliche Interessensgruppen auf Webseiten oder in Form von Mailing-Listen oder durch
die Weiterleitung an Freunde und Familie erfolgen (vgl. Rall et al., 2019).

Die Verbreitung der PPGIS-Umfrage dieser .
| une e . ,QUO VADIS§?

Studie wurde in drei Schritten entsprechend einer

Online-Umfrage zur Erreichbarkeit

willkiirlichen Stichprobe angelegt. Die PPGIS- deralltﬁglichenEinrichtungen
Umfrage wurde am 30. Juli 2024 erstmalig C)@\j/\’:o\%
publiziert. Innerhalb eines ersten Schritts wurden = 0%
Multiplikator*innen in der Seestadt Aspern und > \'th
. . Wohnen Sie in der /
der Umgebung kontaktiert, welche die Umfrage Seestadt Aspern oder Umgebung? / Qv

. . . thre M ist gefragt!
innerhalb ihres Netzwerks verbreiten konnten. re Meinung ist gefrag JC“OO

Hierflir wurde ein Flyer sowie ein Poster fir die 0000,)
Umfrage angefertigt (siehe Abbildung 4). %
Wesentliche Multiplikator*innen  stellten das -:u;f{_fﬂz"::ft'e}m
LernQuadrat Nachhilfe 1220 Wien Seestadt, Einrichtunge"”

Coworking Seestadt Aspern, die University of

Sustainability - Charlotte Fresenius a

Privatuniversitat und das aspern.mobil LAB der  hetps:fpmpt.tinkjwegeseestadt §

Technische Universitat Wien dar. Zudem hat die Jasieninank fiir thre Mithilfel By
Donaustadter Bezirksratin Gabriele Plank geholfen, Abbildung 4: Flyer zur Online-Umfrage

Multiplikator*innen ausfindig zu machen. (Michael Kloiber, 2024)

Innerhalb der PPGIS-Umfrage wurde zentral auf eine ausgewogene Verteilung zwischen
Teilnehmer*innen aus der Seestadt Aspern und den umliegenden Siedlungskérper geachtet. Auf
diese Weise kann nicht nur die Erreichbarkeit innerhalb der Seestadt Aspern als 15-Minuten
Stadt selbst untersucht werden, sondern auch deren Funktion als ein neues regionales Zentrum
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der Donaustadt. Die Gebiete wurden auf Basis der Zahlgebiete Wiens abgesteckt und
abgegrenzt. So umfassen die unmittelbar angrenzenden Raume, die in die PPGIS-Umfrage
miteinbezogen wurden, jenes Gebiet um den alten Ortskern Aspern, den westlich an die
Seestadt angrenzenden Raum Hausfelds bis zur Hausfeldstrafse, den gesamten Zahlbezirk
,Pirquetgasse — Heidjochl — Lackenjochl’, den westlichen Teil der Zahlbezirke Esslings und
Schafflerhof-Himmelteich sowie den nérdlichen Teil des Zahlbezirks Flugfeldstrafse — Efslinger
Gartensiedlung.

Besucher*innenzahl im Zeitablauf

Il Gesamtzahl der Besucher Anzahl der eingereichten Befragten Nicht eingereichte Befragte Abgesprungene Besucher
14

Teilnehmer*innen
o

Abbildung 5: Besucher*innen im Zeitablauf der PPGIS-Umfrage (Michael Kloiber, 2024)

In diversen Einrichtungen der Seestadt Aspern und der genannten Gebiete wurden zudem
Poster aufgehangen. Zu jenen Einrichtungen zahlten unter anderem die Baugruppe kolokation
am Seebogen, das STUWO Studierendenwohnheim Seestadt Aspern, die Boulderbar Seestadt,
der Yella Yella! Nachbar_innentreff, das Restaurant Speiseamt Seestadt von Wien Work, die
Bicherei Seestadt Aspern, der Kleingartenverein Im Gestockert, die Baugruppe BROT-Aspern,
das OJAB-Studierendenwohnheim GreenHouse, die Baugruppe LiSA, das Cafe am Seebogen von
Jugend am Werk und der Eissalon Schwedenplatz in der Seestadt. Innerhalb eines zweiten
Schritts wurde zudem die Umfrage in zwei Facebook-Gruppen am 9. und 11. August 2024
geteilt: ,Seestadt Aspern‘ und ,Seestadt Allerlei‘. Im Zuge des Teilens in den Facebook-Gruppen
kam es am 10. August 2024 zu einem Hohepunkt der Aufrufe der PPGIS-Umfrage (siehe
Abbildung 5).

Allerdings stellte das Erreichen von Bewohner*innen der Einfamilienhausgebiete im Umland
der Seestadt Aspern eine grofse Herausforderung dar. Einerseits bestand nicht die Dichte an
Einrichtungen, die als Multiplikator*innen dienen konnten, und andererseits waren die
Einrichtungen seltener dazu bereit, die PPGIS-Umfrage zu teilen. Daher wurden in einem letzten
Schritt des Samplings innerhalb von fiinf Tagen Flyer in der Umgebung ausgetragen. Insgesamt
wurden dabei zwischen dem 20.08.2024 und dem 31.08.2024 1.200 Flyer verteilt. Um eine
diverse Beteiligung an unterschiedlichen Bevolkerungsgruppen zu erreichen, wurden am 6.
September 2024 nochmals in der Seestadt 500 Flyer ausgetragen.
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SOZIODEMOGRAPHISCHE ANGABEN DER TEILNEHMENDEN

Hinsichtlich der Reprasentativitit von PPGIS-Umfragen besteht nach Kahila-Tani et al.
(2019) kein klares Muster. Dennoch zeigten bisherige Umfragen eine Uberreprasentativitat von
Frauen mittleren Alters (Kytta et al., 2011), von jungen Erwachsenen (Kahila-Tani et al., 2016)
oder alteren, gut gebildeten Mannern mit héherem Einkommen (Brown, 2017). Dabei kénnen
bei internetbasierten PPGIS-Befragungen ahnliche Herausforderungen auftreten, wie bei nicht-
raumlichen, internetbasierten Umfragemethoden. PPGIS-Methoden sind daher genauso anfallig
fur potentielle Verzerrungen, wie dem Wohnort der Teilnehmenden, den soziodemographischen
Gruppen, personlichen Uberzeugungen, Werten und Ideologien oder das Wissen der
Teilnehmenden (Brown & Kytta, 2014). Hingegen kdnnen insbesondere ethnische Gruppen
unterreprasentiert sein. Dadurch besteht die Gefahr, dass partizipative Ansatze eine Aktivitat vor
allem fiir sozio6konomisch bessergestellte Gruppen darstellen (vgl. Brown, 2017; Kahila Tani et
al., 2019).

Insgesamt haben 210 Personen die PPGIS-Umfrage aufgerufen. Davon haben 86 Personen
die Umfrage vollstandig ausgefillt und 59 Personen teilweise beantwortet (d.h., dass
mindestens der Datenschutzmitteilung und Einverstandniserklarung zugestimmt wurde). Von
jenen 145 Teilnehmenden haben 130 Personen die soziodemographischen Angaben ausgefillt.
In die Analyse wurden jedoch nur jene Teilnehmer*innen einbezogen, die sowohl ihren Wohnort
als auch mindestens eine weitere Funktion eingezeichnet haben.

Von jenen 130 Personen, welche die
soziodemographischen Angaben ausgefiillt
haben, identifizieren sich 71 Personen als
mannlich, 59 als weiblich und 3 Personen als
divers (siehe Abbildung 6). Fiir die Analyse

GESCHLECHT

o

MANNER

wurden jene Personen, die weiblich und divers

@

angegeben haben, zusammengefasst.
Dementsprechend haben 55% mannliche FRAUEN
Teilnehmer sowie 45% weibliche und diverse DIVERS

Teilnehmer*innen die Umfrage ausgefillt.
Daraus ergibt sich ein Ubergewicht an
mannlichen Teilnehmenden an der Umfrage.

Abbildung 6: Geschlecht der Teilnehmenden in
der PPGIS-Umfrage (Michael Kloiber, 2025)

Auf Basis der Abfrage des Alters wurden

ALTER Y & |
fir die Analyse der PPGIS-Umfrage drei

Altersgruppen gebildet: So sind 33 Personen

zwischen 15 und 34 Jahren alt (25%), 59

‘Q Personen zwischen 35 und 54 Jahren alt
\} (46%) und 37 Personen uber 55 Jahre alt
(29%) (siehe Abbildung 7). Die starkste
Gruppe der Alterskohorten der Umfrage ist

dabei die Altersgruppe der 35- bis 44-
15-34 35'54 AB 55 Jahrigen mit 34 Personen (26%), die an der

Abbildung 7: Alter der Teilnehmenden in der Umfrage teilgenommen haben.
PPGIS-Umfrage (Michael Kloiber, 2025)



Dementsprechend besteht zwar ein
diverses Bild der Bewohner*innenschaft der
Seestadt Aspern und der Umgebung, jedoch
Uberwiegt die  junge Bevolkerung.
Insbesondere Familienhaushalte
dominieren das Bild der Seestadt (vgl.
Dlabaja et al., 2024). Dies zeigt sich auch
anhand der Anzahl an Kinder. Insgesamt
haben 67 Personen (54%) angegeben, dass
in ihrem Haushalt mindestens ein Kind lebt
(siehe Abbildung 8). Von diesen 54% leben
bei 30 Personen (24%) lediglich ein Kind im
Haushalt, wahrend bei 37 Personen (30%)
mehr als zwei Kinder im Haushalt wohnen.
Demgegeniiber stehen 58 Personen (46%)
ohne Kinder im Haushalt.
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©

LEHRE/
PFLICHTSCHULE

P

=)

A
UNIVERSITAT/ MATURA

FH/KOLLEG

Abbildung 9: Héchster Bildungsabschluss der
Teilnehmenden in der PPGIS-Umfrage
(Michael Kloiber, 2025)
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Abbildung 8: Anzahl der Kinder der
Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage
(Michael Kloiber, 2025)

Wahrenddessen besitzen knapp Uber der
Halfte der Befragten der PPGIS-Umfrage mit 76
Personen (60%) einen tertiaren
Bildungsabschluss an einer  Universitat,
Fachhochschule oder Kolleg (siehe Abbildung
9). Demgegeniiber verfligen 30 Personen (24%)
Uber einen Maturaabschluss und 20 Personen
(16%) Gber einen Lehr- oder
Pflichtschulabschluss. Dies deutet auf eine
potentielle Verzerrung durch Personen mit
hoheren Bildungsabschliissen unter den
Teilnehmer*innen der PPGIS-Umfrage hin. Ein
ahnliches Ergebnis zeigen jedoch auch Dlabaja
et al. (2024) in ihrer Umfrage zur Seestadt
Aspern.
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SEESTADT ASPERN:
EINE STADT IN DER STADT

Die Seestadt Aspern ist ein Stadtentwicklungsgebiet im 22. Wiener Gemeindebezirk
Donaustadt, gelegen im Nordosten Wiens (siehe Abbildung 10). Eingebettet in die dorflich-
suburbane Struktur um die alten Ortskerne Asperns und Esslings im Siiden, Hirschstettens und
Breitenlees im Norden sowie Hausfelds im Westen entsteht mit der Seestadt ein neues urbanes
Zentrum innerhalb einer peri-urbanen Landschaft (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018).
Innerhalb des letzten Jahrzehnts entwickelte sich das Areal von einem alten, non-place-artigen
Flugfeld als Brownfield zu einem neuen urbanen Zentrum (Suitner, 2015).
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Abbildung 10: Seestadt Aspern (rote Markierung) und umliegende Bezirksteile (Michael Kloiber, 2025)

Die Seestadt Aspern ist Teil einer Reihe an neuen Stadtentwicklungsentwicklung, die
innerhalb der letzten Jahre aufgrund des steigenden Wohnraumbedarfs im 22. Wiener
Gemeindebezirk Donaustadt entstehen (vgl. MA21B, 2007; MA23, 2014; Dlabaja, 2024). Neben
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der Seestadt umfassen weitere Entwicklungsgebiete in der Donaustadt Berresgasse, Pfalzgasse,
Am Heidjochl, Hausfeld, Erzherzog-Karl-Strafse Sid, Ortskern Hirschstetten sowie
Sifsenbrunner Strafse (Dlabaja, 2024). Die Entwicklung der Seestadt stellt den (vorlaufigen)
Hohepunkt des Stadtentwicklungsprozesses der Donaustadt dar, der im Jahr 1996 mit der
Errichtung der Donau City begonnen hatte (MA21B, 2007). Mit ihrer rund 240 ha grofsen Flache
stellt die Seestadt eines der grofdten und modernsten Stadtentwicklungsgebiete Europas und
das grofste Stadterweiterungsprojekt in der Geschichte Wiens dar (vgl. Suitner, 2015; Wien 3420
& MA18, 2018; Wien 3420, 2024). Damit erreicht die Seestadt eine Ausdehnung, die der von
Gemeinden wie Baden, Mdodling, Klosterneuburg oder der Flache des 7. und 8. Wiener
Gemeindebezirks entspricht (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018). Die Langs- und
Querausdehnung der Seestadt betragt im Schnitt ca. 1,5 km (Wien 3420 & MA18, 2018).

»Mit der Seestadt entsteht im Nordosten Wiens ein lebendiger und nutzungsoffener
Stadtteil mit Zentrumsfunktion fiir die Donaustadt.” (Wien 3420 & MA18, 2018, S.
10)

Anstelle eines klassischen Wohnquartiers wurde sich mit der Entwicklung der Seestadt zum
Ziel gesetzt, einen multifunktionalen Stadtteil zu formen, der als das neue Gesicht der Stadt
fungiert (Dlabaja, 2024; Dlabaja et al., 2024). Damit wurde von Anfang an ein neuer Stadtteil
angestrebt, welcher sich durch eine Vielzahl an unterschiedlichen Funktionen auszeichnen soll.
Mit Endausbau soll die Seestadt Wohnbau, Gewerbe, soziale Einrichtungen, wie Schulen und
Kindergarten, Arbeitsstatten, Industrie, Forschungseinrichtungen sowie Freizeitangebote
beherbergen (Dlabaja et al., 2024; Wien 3420, 2024). Bis 2028 sollen mindestens 20.000
Menschen in der Seestadt wohnen und ebenso viele innerhalb dieser arbeiten (MA21B, 2007,
Dlabaja, 2024). Dabei wurden die Errichtung von 10.500 bis 11.500 Wohneinheiten und die
Schaffung von mehr als 20.000 Arbeits- und Ausbildungsplatze sowie Flachen fiir Geschéfte,
Lokale und Kleingewerbe vorgesehen (vgl. Dlabaja et al., 2024; Wien 3420, 2024). Zusatzlich
sollen 6.000 Arbeitsplatze im produktiven Gewerbe geschaffen werden (MA21B, 2007). Auf
diese Weise mochte sich die Seestadt als ein internationales Vorzeigeprojekt fiir das
Zusammenspiel von Wirtschaft, Produktion, Leben und Arbeiten positionieren und damit
einhergehend auf den Bedarf an Arbeitsmdoglichkeiten in der Donaustadt reagieren (Suitner,
2015; Wien 3420, 2024).

,Bei der Seestadt handelt es sich um den Versuch, tatséichlich im 21. Jahrhundert
wieder eine durchmischte Stadt — mit allen Chancen, aber auch mit allen
Herausforderungen — zu bauen.” (Thomas Madreiter in Wien 3420, 2024, S. 9)

Zudem wird die Seestadt Aspern zu einem Ankerpunkt der Smart City-Initiative Wiens. Mit
der Seestadt wird versucht, alle drei Saulen der Smart City Wien Rahmenstrategie (2014b, 2019,
2022) - Lebensqualitat, Ressourcenschonung und Innovation — zu erfiillen (vgl. MA18, 2014b;
MA18, 2019; MA18, 2022; Wien 3420, 2024). Dabei greift die Seestadt nicht nur den Aspekt der
Digitalisierung auf, sondern es werden auch Ldsungen zur sozialen und Okologischen
Nachhaltigkeit,  zur  Energieeffizienz ~ mit  erneuerbaren  Energien sowie zu
Kommunikationstechnologien angestrebt (vgl. Dlabaja et al., 2024; Wien 3420, 2024). Die
Seestadt wird allerdings nicht nur innerhalb der Smart City Wien Rahmenstrategie (2014b, 2019,
2022) hervorgehoben, sondern auch als ein neues Hauptzentrum innerhalb des Fachkonzepts
Polyzentrales Wien (2020) sowie dessen raumlichen Leitbild Polyzentrales Wien (vgl. MA18,
2020). Damit tragt die Seestadt als ein essentieller Baustein zur polyzentralen Stadtentwicklung
Wiens bei (siehe Abbildung 11). Die Seestadt soll dabei einen starken Gemeinschaftsgedanken
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ermoglichen, ausgezeichnete Infrastrukturen und eine hohe Lebensqualitit bieten, die
Wirtschaftskraft der gesamten Stadt starken sowie ressourcenschonend, klimafreundlich und
klimaangepasst sein (vgl. MA18, 2014b; MA18, 2020; Wien 3420, 2024).

I Metropolzentren Quartierszentren Neue Haupt-/Quartierszentren
a Innenstadt 1 Deblinger Hauptstrabe A Seestadt Aspern
b Mariahilfer Strae 2 Obkirchergasse B Hausfeld
3 Meuselstrate Marzstrase € Donaufeld
Hauptzentren 4 Auliere Mariahilfer StraBe D Nordwestbannhof
© LandstraBer Hauptstraiie 5 Zentrum Liesing E In der Wiesen (Mitte)
d Praterstrabe 6 Wienerberg City F Rothneusied!
& Taborstrae ] Triestenierte!

1 Keoten Handelska/Milenium Tower  poyomstagter Srase AuBengrenze
g Brigitenauer Zentralbereich 10 Gersthof i

h AuBere Wahringer Straie 11 AuBere Hitteldorfer StraBe Gewdsser

| Hemalser Zentralbercich 12 Auere Linzer Strate
§ Alser Strafle 13 Hiltteldorf

k Josefstidter Strafie 14 Laine
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Abbildung 11: Polyzentrale Stadtstruktur Wiens mit Seestadt Aspern als neuem Hauptzentrum (rote Markierung)
nach dem Fachkonzept Polyzentrales Wiens (Michael Kloiber, 2022)

Die Seestadt Aspern wird in Form eines Public-Private-Partnership-Modells realisiert
(Dlabaja, 2024). Dies bedeutet, dass hinter der Seestadt ein Konsortium steht, welches sich aus
unterschiedlichen Akteuren von der Stadt Wien und privaten Investor*innen zusammensetzt
(vgl. Dlabaja et al, 2024). Diese umfassen die Wirtschaftsagentur Wien, die
Bundesimmobiliengesellschaft (BIG), die Erste Bank und die Wiener Stadtische Versicherung
(Wien 3420, 2024). Die Seestadt wird dabei iiber mehrere Jahrzehnte und in
unterschiedlichen Baustufen realisiert. Damit durchlauft diese einen vielschichtigen,
dynamischen Entwicklungsprozess, welcher durch eine Gleichzeitigkeit von Bautatigkeit,
Besiedlung, Nachbarschaftsbildung und Sozialraumproduktion gepragt ist (Dlabaja et al., 2024).
So ist mit Stand 2024 etwa ein Drittel der Seestadt realisiert (siehe Abbildung 12) (Wien 3420,
2024). Dieser Prozess der Entwicklung wird fortlaufend durch festgelegte Key Performance
Indicators (KPIs) und ein umfangreiches Qualitaitsmanagement begleitet. Anhand der KPIs wird
die  Projektentwicklung ausgerichtet, evaluiert und transparent gemacht. Das
Qualitatsmanagement ist dabei langfristig angelegt und wird in einem zwei Jahresrhythmus
durchgefiihrt. Daneben wurde ein Besiedlungsmonitoring und Zwischenbilanzberichte
eingerichtet. Die Zwischenbilanzberichte, abgekiirzt EVA, finden seit 2022 statt, wahrend das
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Besiedlungsmonitoring erstmals 2015 durchgefiihrt wurde. Die Zwischenbilanzberichte dienen
als Reporting der KPIs (Wien 3420, 2024).
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Abbildung 12: Seestadt Aspern mit bebauten (dunkelgrau) und geplanten Baufeldern, umliegenden
Siedlungsstrukturen sowie Griinréiumen (Michael Kloiber, 2025)

“Flugfeld Aspern is, due to its location, the beauty of the open landscape, the mix of
functions and its proposed public transport, an unparallel opportunity to challenge
fundamental aspects of urban life.” (Johannes Tovat in MA21B, 2007, S. 7)

Der Umweltverbund steht im Vordergrund der Konzeption der Seestadt Aspern. Die Seestadt
soll ,,fusgéingerInnen- und radfahrerInnenfreundlich [sic] sein, menschliche Mafsstéibe haben
und vielféltige Nutzungen in kurzer Entfernung bieten (MA21B, 2007, S. 32). Damit sollen die
Dominanz der Fufdganger*innenzonen wie auch die Fufdlaufigkeit pragende Elemente der
Seestadt darstellen (vgl. Dlabaja et al., 2024). Alle notwendigen Bedirfnisse der
Bewohner*innen sollen innerhalb der Grenzen der Seestadt erflillt werden kénnen. So verspricht
dies auch der Slogan der Seestadt: ,Die Stadt fiirs ganze Leben‘. Mit der Seestadt werden
solidarische und neoliberale Aspekte der Stadt miteinander vereint. Auf diese wird eine neue
Form des Kommunalen geschaffen (vgl. Dlabaja, 2024).

4.1 ASPERN: VOM FLUGFELD ZUR SEESTADT

Die dynamische Geschichte der heutigen Seestadt Aspern begann jedoch bereits zu Beginn
des 20. Jahrhunderts als das Gebiet noch als Flugfeld genutzt wurde. Auf dem heutigen Areal
der Seestadt wurde 1912 der Wiener Flughafen errichtet (MA21B, 2007). In den 1920er-Jahren
zahlte dieser zu den grofsten und modernsten Flughafen in ganz Europa (MA21B, 2007; Wien
3420, 2024). Wahrend des Zweiten Weltkriegs diente das Flugfeld Aspern als
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Luftwaffenstlitzpunkt (MA21B, 2007). Allerdings verlagerte sich in Folge des Zweiten Weltkriegs
mit der Errichtung des Flughafens Wien-Schwechat — insbesondere nach Er6ffnung der zweiten
Piste — der Flugverkehr immer starker in den Siiden Wiens und das Flugfeld Aspern verlor
sukzessive an Bedeutung (vgl. Suitner, 2015; Wien 3420 & MA18, 2018).

Das Flugfeld Aspern fand dennoch
weiterhin eine Nutzung, jedoch primar fur
den Luft- und Autorennsport (MA21B,
2007; Wien 3420 & MA18,2018). Mitdem 1.
Mai 1977 wurde das Flugfeld Aspern
allerdings schlussendlich aufgelassen und
bis zum Jahr 1980 abgerissen (MA21B,
2007; Suitner, 2015). Auf den Flachen des
ehemaligen Flughafenhauptgebaudes wurde
in Folge 1982 die Produktionshalle von
General Motors errichtet (MA21B, 2007;
Wien 3420 & MA18, 2018). Diese pragt als
riesiger Komplex auch noch heute die Datengrunlage: Offene Daten otz s,

L haft . tadt A ieh Osterreich, Geofabrik GmbH.
anqsc aft um die Seestadt Aspern (siehe Abbildung 13 Ehemalige
Abbildung 13).

Produktionshalle von General Motors
(Michael Kloiber, 2025)

VON DER RANDLAGE IN DAS EUROPAISCHE ZENTRUM

Nach dem Ankauf des ehemaligen Flugfelds durch die Stadt Wien unter dem damaligen
Biirgermeister Hans Mayr 1992 erfolgten bereits erste Uberlegungen zur Umsetzung eines
neuen Stadtentwicklungsgebiets auf dem Areal. Initiilert von der Magistratsabteilung 21 —
Stadtteilplanung und Fléchennutzung wurden Lésungen fiir den erheblichen Wohnraumbedarf
gesucht (vgl. Suitner, 2015; Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024). Aus diesem Grund wurde vom
Osterreichischen Architekten Riidiger Lainer ein erster Masterplan zur Nachnutzung des
ehemaligen Flugfelds Aspern entwickelt (MA21B, 2007; Dlabaja, 2024). Nach dem Vorschlag
Ridiger Lainers sollte das Flugfeld kiinftig Wohnraum fiir 10.000 bis 12.000 Bewohner*innen
bieten und 6.000 Arbeitsplatze wie auch ein grofsziigiges Griinraumsystem vorweisen kénnen
(MA21B, 2007).

Jedoch versandeten diese ersten Uberlegungen zur Weiternutzung des ehemaligen
Flugfelds. Aufgrund fehlender infrastruktureller Vorleistungen und einer fehlenden
Verkehrsanbindung durch mangelnde finanzielle Mittel wurde das Konzept nicht weiterverfolgt
(MA21B, 2007). Anstelle des prognostizierten Bevolkerungswachstums trat in Wien zudem ein
Schrumpfungsprozess ein. Dadurch war auch die Wohnungsbeschaffung nicht langer vonndten
(vgl. Dlabaja, 2024; Dlabaja et al., 2024). Dennoch stellte Ridiger Lainers Konzept zur
Entwicklung des Flugfelds Aspern einen wesentlichen Beitrag zur Stadtebaudiskussion in Wien
dar. Dieses hatte auch noch in der weiteren Entwicklung der Seestadt Aspern einen
wesentlichen Einfluss (vgl. MA21B, 2007).

Mit dem Fall des Eisernen Vorhangs, der Ostoffnung im Jahr 1989 sowie dem EU-Beitritt
Osterreichs in den friihen 1990er-Jahren riickte Wien aus einer Randlage in das Zentrum
Europas und wurde zu einer internationalen Drehschreibe (Suitner, 2015; Dlabaja et al., 2024).
Dadurch ergaben sich neue wirtschaftliche Beziehungen fiir Wien und es bildeten sich neue
wirtschaftliche Netzwerke (MA21B, 2007). Der Nordosten Wiens wurde als Ankerpunkt der
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Vernetzung in Richtung Osten betrachtet. Mit diesen veranderten Rahmenbedingungen riickte
die Entwicklung des Gebiets um das ehemalige Flugfeld erneut in den Vordergrund der
Stadtplanung (vgl. Suitner, 2015; Dlabaja, 2024). Neben der Zuwanderung und den damit
einhergehend bendtigten Wohnraum stellte damit die Verkniipfung zu Bratislava einen
mafsgeblichen Impuls zur Entwicklung des Flugfelds dar (MA21B, 2007; Suitner, 2015). Diese
Twin-City-Positionierung galt es aus der Perspektive der Stadt Wien aufzugreifen und zu nutzen
(vgl. MA21B, 2007).

Das Areal der heutigen Seestadt Aspern wies eine ,,hervorragende strategische Lage an der
Achse Wien-Bratislava auf“ (Rudolf Schicker in MA21B, 2007), um zu einem internationalen
Anziehungspunkt und zur Drehscheibe flir Wirtschaft, Wissenschaft und Forschung in der
grenziiberschreitenden ,CENTROPE-Region‘ zu werden. Damit wurde das Ziel vorgegeben, das
ehemalige Flugfeld zu einem zentralen Wirtschaftsstandort zu entwickeln, der Osterreich mit
Tschechien, der Slowakei und Ungarn vernetzt (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Die
Entwicklung des Flugfelds sollte zudem ,ein nachhaltig ausgleichendes Element zu den
dynamischen Entwicklungen der Ostachse stidlich der Donau darstellen” (MA18, 2005, S. 139)
und damit einhergehend die strukturellen Schwachen des nérdlichen Raums der Donau
gegenliber dem Siden ausgleichen. Zwischen den beiden Twin Cities Wien und Bratislava
gelegen, wurde das Flugfeld als ,, Tor zum neuen Wien“ (Wien 3420, 2024, S. 5) ausgerufen. Der
Entwicklung des Areals zu einem dynamischen Standort mit internationaler Strahlkraft und
enormen Wirtschaftspotential wurde dabei hochsten Stellenwert zugesprochen (vgl. Wien 3420,
2024). Dieses sollte die ,erste urbane Andockstation in einem vorstddtischen, teilweise
ldndlichen Umfeld” (Wien 3420, 2024, S. 45) werden.

Das Areal um das ehemalige Flugfeld Aspern war bis dahin durch eine geopolitische
Randlage mit dinner Bebauungsstruktur, einem hohen Anteil an Natur, einer extensiven
Landwirtschaft und diversen strukturellen Defiziten gekennzeichnet. Eine diinne, sparliche
Besiedlung und eine unempfindliche Umgebung waren Markenzeichen des Gebiets. Die
Landschaft des alten Flugfelds war dabei einerseits durch die ehemaligen Rollbahnen des
Flughafens, welche quer durch das Gebiet verliefen, und andererseits durch eine Gleisanlage
von der Ostbahn zum ehemaligen General Motors- und heutigen Opel-Werk® im Siiden gepragt.
Zudem war im Norden des Gebiets zwischenzeitlich eine Deponie gelegen, welche fiir die
Entwicklung der heutigen Seestadt Aspern eine Entsorgung zur Wiederherstellung und Schutz
des Grundwassers erforderlich machte (MA21B, 2007).

Unter dem damaligen Stadtrat Rudolf Schicker wurde schliefslich im Jahr 2003 die Planung
eines eigenstandigen Stadtteils auf dem Areal des ehemaligen Flugfelds Aspern beschlossen
(Dlabaja, 2024). Als Ziel wurde die Entwicklung eines neuen Biiro- und
Dienstleistungsstandorts mit Bildungs- und Kultureinrichtungen als wesentliche Saule der
Stadtekooperation ~mit Bratislava vorgegeben (vgl. MA18, 2005). Das neue
Stadtentwicklungsgebiet sollte jedoch nicht nur von gesamtstadtischer Bedeutung sein,
sondern auch ein regional orientiertes Zentrum mit regionalen Verflechtungen im Nordosten
Wiens darstellen (MA21B, 2007; Dlabaja, 2024). Mit der Entwicklung des Areals wurden die
Aufwertung der Region, die Schaffung von Arbeitsplatzen, die Ansiedlung von qualitatsvollen
Unternehmen sowie ein passender, gewerblicher Angebotsmix angestrebt, ohne die etablierten
Zentren in der Donaustadt zu schwachen (Wien 3420, 2024).

¢ Das Opel-Fabriksgebaude befindet sich mit Stand 2024 im Besitz von Stellantis, soll jedoch 2025 in den
Besitz der Bundesimmobiliengesellschaft (BIG) libergehen (vgl. Putschogl, 2024; Wien 3420, 2024).
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DIE ENTWICKLUNG DER SEESTADT ASPERN IN PLANUNGSDOKUMENTEN

In den Stadtplanungsdokumenten Wiens wurde die Entwicklung des Areals um die heutige
Seestadt Aspern erstmals innerhalb des Stadtentwicklungsplans Wien 1994 (1994)
aufgegriffen (vgl. MA18, 1994; Suitner, 2015). Dabei stand die Entwicklung des Gebiets im
zentralen Zusammenhang mit der ,Entwicklungsachse Stadlau - Altes Flugfeld Aspern’. Auf
dem Areal des ehemaligen Flugfelds war ein neues lokales, eigenstandiges Zentrum nordlich
der Donau mit bis zu 10.000 Bewohner*innen und der Schaffung von ca. 6.000 Arbeitsplatzen —
in Anlehnung an das Konzept von Ridiger Lainer — vorgesehen. Wesentliche Schwerpunkte
waren einerseits die Schaffung von neuen Arbeitsplatzen zur Reduzierung des donauquerenden,
arbeitsbedingten Verkehrs und andererseits der Abbau von bestehenden strukturellen Defiziten
in der Versorgungs- und Dienstleistungsstruktur im Nordosten Wiens (vgl. MA18, 1994).

Konkret wurde die Planung jedoch erst mit dem Stadtentwicklungsplan Wien 2005 (STEP
05; 2005). Mit diesem wurde die Seestadt Aspern unter dem Namen ,U2 Donaustadt - Flugfeld
Aspern‘ als eines von 13 Zielgebieten der Wiener Stadtentwicklung definiert. Im STEP 05 wurde
als Ziel der ,Entwicklungszone Flugfeld Aspern‘ die Entwicklung eines ,,zukunftsweisenden,
eigenstdndigen, dicht bebauten, urbanen Stadtteil vornehmlich mit Stationsumfeld der U2*
(MA18, 2005, S. 217) vorgegeben. Dieser neue Stadtteil sollte durch einen ,,Nutzungsmix aus
attraktivem Wohnen und vielféltigen Wirtschaftszonen mit hohem Arbeitsplatzanteil” (MA18,
2005, S. 186) gekennzeichnet sein. Neben der Festlegung des Flugfelds Aspern als eines von 13
Zielgebieten war innerhalb des STEP 05 (2005) die Klassifikation des Areals als ein Typ E
innerhalb der Zentrumstypologie Wiens ein weiterer neuer Aspekt. Damit wurde das Areal als
ein ,(peripheres) Zentrum mit regionaler Bedeutung, der Potentialflachen fiir grofsere
Stadtentwicklungsprojekte’ und damit einhergehend als ein neues Versorgungszentrum
festgelegt (vgl. MA18, 2005).

»[Zentren des Typ E] iibernehmen die Funktion von Arbeitsplatzschwerpunkten fiir
die umgebende Region in und aufserhalb der Stadt. Sie weisen grifste
Fléichenreserven und gute Verkehrsanbindungen ins Stadtzentrum (City) ebenso wie
ins Wiener Umland auf und erfiillen wesentliche Zentrenfunktionen. Die Bebauung
erfolgt teilweise in hoher Verdichtung, vor allem um die Haltestellen/Endpunkte der
U-Bahnen” (MA18, 2005, S. 186).

Der wesentliche Schritt zur Entwicklung des Areals stellte jedoch der Masterplan Flugfeld
Aspernder Magistratsabteilung 21 B — Stadtteilplanung und Flachennutzung Nordost der Stadt
Wien von 2007 dar (vgl. MA21B, 2007). Der Masterplan bildete die planerische Grundlage fir
die heutige Seestadt Aspern und den Ausgangspunkt fir die Entwicklung des neuen Stadtteils
(vgl. MA21B, 2007; Dlabaja, 2024). Die Ausschreibung zum Masterplan wurde von Kurt
Hofstetter geleitet. Dieser wurde im Jahr 2003 mit der Erarbeitung der Rahmenbedingungen fir
die Entwicklung des Gebiets beauftragt (Dlabaja, 2024). Im Rahmen des EU-weiten
Wettbewerbs ging 2005 die Bieter*innengemeinschaft aus dem schwedischen Architekturblro
Tovatt Architects & Planners und dem Blro N+ Objektmanagement GmbH als Sieger hervor
(M21B, 2007, Suitner, 2015). Der Masterplan Flugfeld Aspern (2007) wurde schliefslich am 25.
Mai 2007 vom Gemeinderat beschlossen (vgl. Wien 3420 & MA18; 2018; Dlabaja et al., 2024).

Der Masterplan dient als verbindliche Orientierung und systematischer Ordnungsrahmen
des Planungs- und Umsetzungsprozesses des Areals. Dieser stellt die Grundlage fiir
Flachenwidmungs- und Bebauungsplane, Ziel- und Qualitatsvereinbarungen zwischen Stadt
und Grundeigentimer*innen, stadtebauliche und architektonische Planungsverfahren, die
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Ausgestaltung von Griinrdumen und Grinverbindungen, die Planung und den Ausbau der
technischen und sozialen Infrastruktur sowie flr die Beurteilung der Standortqualitaten dar
(MA21B, 2007). Hierfir legte der Masterplan die stadtebauliche Grundstruktur und zentrale
Projektqualitaten fest (MA21B, 2007; Suitner, 2015; Wien 3420 & MA18, 2018). Zudem
definierte dieser die Potentiale des Stadtteils sowie die funktionellen, gestalterischen und
architektonischen Prinzipien. Auf diese Weise schafft der Masterplan ein gemeinsames
Verstandnis Uber die Ziele der Entwicklung der Seestadt Aspern (MA21B, 2007).

»Angesichts des Lebenszeitraums des Projekts und des daraus resultierenden
Anspruchs, dass es Jahrzehnte mit unvorhersehbaren Verdnderungen in den
wirtschaftlichen, sozialen und politischen Rahmenbedingungen liberdauern muss,
sollte der Plan als Ausgangspunkt gesehen werden, von dem aus Verdnderungen und
Verbesserungen in Angriff genommen werden kénnen und sollen.” (MA21B, 2007, S.
1)

Der Masterplan sollte dabei keine starre raumliche Vision der Zukunft der Seestadt Aspern
darstellen, sondern vielmehr ein lebendiges Arbeitsdokument (Wien 3420 & MA18, 2018). Da
sich die Entwicklung des Stadtteils (iber mehrere Jahrzehnte erstreckt, wurde der Masterplan
so konzipiert, dass er in zukiinftigen Phasen im Sinne eines lernenden Systems durch vielfaltige
Adaptionen und Anpassungsmafinahmen weiter konkretisiert, ergdnzt und an die jeweiligen
Herausforderungen und Leitbilder der jeweiligen Zeit angepasst werden kann (MA21B, 2007;
Wien 3420, 2024). Dementsprechend werden fortlaufend Erfahrungen aus vorangegangen
Entwicklungsphasen in den darauffolgenden Etappen der Planung aufgegriffen (Wien 3420 &
MA18, 2018). So wurden aufbauend auf dem Masterplan zahlreiche weitere Konzepte,
Uberarbeitungen und vertiefende Dokumente ausgearbeitet. Es folgten unter anderem die
Partitur des 6ffentlichen Raums (2009) als ein vertiefendes Fachkonzept fir die Planung des
Strafdenraums, im Jahr 2012 eine umfassende Weiterbearbeitung des Masterplans fiir die
Seestadt Nord sowie eine erste Evaluierung des Projektfortschritts und eine Fortschreibung des
Masterplans zum zehnjahrigen Jubilaum des Masterplans 2018 (vgl. Wien 3420 & MA18, 2018;
Wien 3420, 2024).

DIE VERKEHRSERSCHLIEBUNG ALS VORAUSSETZUNG DER ENTWICKLUNG

Als zentrale Grundbedingungen und zwingend erforderliche Meilensteine zur Entwicklung
des ehemaligen Flugfelds Aspern legte der Masterplan die hochrangige Verkehrserschliefung
durch einerseits den offentlichen Verkehr in Form der U-Bahnlinie 2 (U2) und der
Ostbahnstrecke sowie andererseits den Strafienausbau fest (vgl. MA21B, 2007). Wahrend fir
den offentlichen Verkehr die Verlangerung der U2 und die Elektrifizierung der Ostbahnstrecke
angestrebt wurden, sollten vor Beginn der Bebauung die Autobahn Siidosttangente Wien A23
wie auch die Wiener Aufsenring Schnellstrafse S1 fertiggestellt werden (vgl. MA21B, 2007;
Suitner, 2015). Im Rahmen des geplanten Strafsenausbaus sollten zwei Anschlussstellen an die
S1 Spange Seestadt im nordlichen Teil geschaffen werden (Wien 3420 & MA18, 2018). Gemafs
dem Masterplan sollten diese Infrastrukturgrofsprojekte sukzessive ab 2010 mit der
Fertigstellung zwischen 2012 und 2015 erfolgen (vgl. MA21B, 2007).

Dieser Infrastrukturausbau sollte gleichzeitig auch Chancen fir die gesamte Donaustadt
ermoglichen. Dadurch sollte die Erreichbarkeit des Nordosten Wiens verbessert und
infrastrukturell gegenliber dem Siden Wiens entscheidend aufgeholt werden. Die U2-
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Verlangerung diente dabei zentral der Einbindung der Seestadt Aspern in die Gesamtstadt mit
einer hochrangigen Erreichbarkeit (MA18, 2005). Der Masterplan sah vor, dass diese in einem
Intervalltakt von bis zu 4 Minuten die Seestadt mit dem Stadtzentrum Wiens verbindet und diese
an die Ubrigen Stadtteile anschliefst. Deren Stationen in der Seestadt bildeten zudem friihe
Entwicklungskerne fiir die wesentlichen Bediirfnisse der Menschen. Wahrenddessen sollte die
Schnellzugverbindung zwischen Wien und Bratislava die Positionierung Wiens als Drehscheibe
Europas ermdglichen. Durch die Anbindung der Seestadt an die Bahnstrecke der Marchegger
Ostbahn sollte die Seestadt zu einem stadtischen Brennpunkt werden und zur Entstehung einer
regionalen Partnerschaft beitragen. Die Marchegger Ostbahnstrecke sollte dabei zweigleisig
ausgebaut und elektrifiziert werden (vgl. MA21B, 2007). Der heutige Bahnhof Aspern Nord soll
damit als erster Umsteigeknoten auf der Bahnverbindung zwischen Wien und Bratislava zum
(Gber-)regionalen Verkehrsknotenpunkt werden (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018).

Die Bahnstrecke sollte in einem ersten Schritt zwischen Wien und Marchegg zweigleisig
ausgebaut und elektrifiziert werden; in weiterer Folge sollte die Elektrifizierung sowie die
Inbetriebnahme bis nach Bratislava erfolgen. Wahrend der 6sterreichische Abschnitt der
Marchegger Ostbahn nach Bratislava und die Anbindung an die Seestadt bis 2023 fertiggestellt
wurde, verzogerte sich dieses Vorhaben auf slowakischer Seite. Jener Teil der
Schnellzugverbindung zwischen Wien und Bratislava ist nach wie vor (Stand 2025) noch nicht
vollstandig elektrifiziert. Anstelle von angestrebten 28 bis 34 Minuten laut Masterplan ist derzeit
stattdessen mit einer Fahrzeit von bis zu einer Stunde (iber die Marchegger Ostbahn zu rechnen.
Seit dem Fahrplanwechsel 2018/19 fahren dennoch bereits auch die Schnellbahnziige der S80
den Bahnhof Aspern Nord vom Wiener Hauptbahnhof an (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18,
2018).

Mit der Verlangerung der A23 vom Knoten Hirschstetten entlang der Marchegger Ostbahn
bis zum Knoten Raasdorf wurde hingegen angestrebt, den durch die Seestadt Aspern
entstehenden motorisierten Verkehr aus der Stadt hinauszuleiten und Ortsdurchfahrten im
bestehenden Hauptstraftennetz des 22. Bezirks zu reduzieren (MA21B, 2007). Uber die A23
sollte die Seestadt direkt an die Nordostumfahrung S1 angebunden sowie eine rasche
Erreichbarkeit des Flughafens Schwechat und der Autobahnen ohne Durchquerung des Wiener
Stadtgebiets von der Seestadt aus erméglicht werden (MA18, 2005; MA21B, 2007). Im Zuge
dessen sollte der Regionenring der S1 geschlossen werden (MA18, 2005).

4.2 DIE SEESTADT ASPERN WACHST

Fir die Entwicklung der Seestadt Aspern wurde bereits 2004 eine eigens fiir das Gebiet
zustandige Entwicklungsgesellschaft, die heutige ,Wien 3420 aspern development AG‘,
geschaffen. Diese ist als ein Verbund aus privaten und offentlichen Akteuren fir die Entwicklung
der Seestadt federfiihrend zustandig (Suitner, 2015; Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024). Im Jahr
2011 wurde zudem von der Stadt Wien die Projektleitung ,Seestadt Aspern PSA‘ entwickelt,
welche alle involvierten Magistratsabteilungen der Stadt zu Themen des Strafdenbaus,
Abwassers, des Stroms, des offentlichen Raums und der Gestaltung der Parkanlagen in der
Seestadt koordiniert (Dlabaja, 2024). Diese ist in die Wiener Baudirektion integriert und Teil der

7 Diese wurde als ,Asperner Flugfeld Stid Entwicklungs- und Verwertungs AG‘ gegriindet (Wien 3420,
2024).
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Programmleitung ,Stadtentwicklungsareale fiir lebenswertes Wohnen* (Wien 3420, 2024).
Zudem richtete die Seestadt Aspern PSA Programmbkoordinator*innen flr die Seestadt ein, die
magistratsiibergreifend arbeiten (Dlabaja, 2024).

Da ein solch umfassender Planungsprozess nicht in einem Zug garantiert werden konnte,
wurde die Entwicklung der Seestadt in vier Etappen unterteilt (vgl. MA21B, 2007). So sieht ,,die
Planung der Seestadt [...] zu verschiedenen Zeitpunkten die Errichtung und Besiedelung
verschiedener ,Quartiere’ mit je spezifischen Eigenheiten® (Dlabaja et al., 2024, S. 26) vor. Diese
vier Etappen gliedern sich gemafs dem Masterplan (2007) in:

¢ Phase 0: Touch Down,

e Phase 1: Gallisches Dorf,

e Phase 2: Urbanes Wachsen und
e Phase 3: Nachverdichtung.

Begonnen mit der Phase 0 ,Touch Downs, welche den Start der Entwicklung innerhalb der
Seestadt Aspern markiert, tGiber die Phase 1 ,Gallisches Dorf‘ und Phase 2 ,Urbanes Wachsen®
mit der Besiedlung der Seestadt kommt es derzeit zur Phase 3 ,Nachverdichtung’, welche das
Ende der Entwicklung der Seestadt kennzeichnet. Diese unterschiedlichen Wachstumsphasen
werden durch spezifische Eigenheiten, Abstande, Kanten und funktionale Einheiten im Stadtbild
ablesbar.

PHASE 0: TOUCH DOWN

Mit der ersten Phase ,Touch Down‘ sah der Masterplan zwischen 2007 und 2010 einerseits
die Schaffung einer neuen Strafsenanbindung im Siidosten an die Grof3-Enzersdorfer Strafse und
andererseits die Errichtung des Gewerbe-, Forschungs- und Entwicklungsquartiers im Stidosten
der Seestadt vor. Durch den friihzeitigen Bau der Strafsenanbindung sollte eine rasche
Besiedlung mit vertraglichen Nutzungen ermdglicht werden (vgl. MA21B, 2007). Jedoch
verzogerte sich diese Entwicklung. Weder die Strafenanbindung noch das heutige
Wissenschaftsquartier konnten innerhalb dieser Phase tatsachlich realisiert werden.

Daneben betraf diese Phase zentral die Entwicklung der Griinraume in der Seestadt. Diese
sollten nach dem Prinzip ,Friithes Griin‘ von Beginn an vor allen anderen Bauvorhaben entwickelt
werden (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018). Die Griinrdume wurden als das tragende
Element der Stadtentwicklung der Seestadt angesehen, um die isolierte Lage des Areals
aufzubrechen. Innerhalb dieser Phase wurde unter anderem als einer der ersten Parks der
Seestadt der Hannah-Arendt-Park realisiert (vgl. MA21B, 2007). Zudem wurde 2009 mit dem
Abbruch der Rollbahnen des ehemaligen Flughafengelandes begonnen (Wien 3420 & MA18,
2018).

PHASE 1: GALLISCHES DORF

Bis 2013 sollte entsprechend des Masterplans (2007) mit der Phase 1 ,Gallisches Dorf‘ der
Betrieb der U2 bis zur Aspernstrafse aufgenommen wie auch das Pionierquartier mit 1.500
Wohnungen geschaffen werden (vgl. MA21B, 2007). Innerhalb dieser Phase wurde ab dem Jahr
2010 ein Grofsteil der wesentlichen Infrastruktur der Seestadt mit dem See, den Griinrdumen,
den Strafden, den Kanalanlagen und der technischen Infrastruktur errichtet. Die Bauarbeiten in
der Seestadt begannen mit dem Aushub des Sees (Dlabaja et al., 2024). Das Aushubmaterial
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wurde in Folge aus Grinden des Immissionsschutzes weitestgehend vor Ort gelagert,
aufbereitet und fiir eine grofsflachige Gelandeanhebung der Seestadt sowie flir den Einsatz im

Strafsenbau verwendet (Wien 3420 & MA18,

2018; Dlabaja et al., 2024). Wahrend die Siidseite

des Sees mit einer naturnahen, kontinuierlichen Absenkung zur Wasserlinie versehen wurde,
wurde das ndrdliche Seeufer mit einer harten Seekante und befestigten Promenaden als

Waterfront gestaltet. An der Waterfront wird

kiinftig eine Gastromeile im Quartier Seeterrassen

entstehen (Wien 3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024). Durch Arkadengange gekennzeichnet
soll diese eine griine Promenade mit Schanigarten und konsumfreien Raumen am Wasser

abbilden (Wien 3420, 2024).

Darauf folgte der Baustart des Kanals und
der  Strafdeninfrastruktur  sowie  die
Fertigstellung der U-Bahnlinie 2 (siehe
Abbildung 14). Die Endstation der U2
,Seestadt’ wie auch die Station ,Aspern
Nord‘ wurden am 5. Oktober 2013 er6ffnet
und damit die U2 von Karlsplatz bis Seestadt
in Betrieb genommen. Mit diesen zwei
Stationen erschliefst die U2 den gesamten
Stadtteil (Wien 3420 & MA18, 2018). Die
Fertigstellung der U2 sorgte dafir, dass die
offentliche Anbindung bereits vor dem Start
der Besiedlung dargeboten wurde (Wien
3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024;
Dlabaja, 2024). Heute kann die Seestadt
durch diese friihzeitige Integrierung der U-
Bahnlinie als ein Vorzeigebeispiel der Transit
Oriented Development (TOD) angesehen
werden.
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Abbildung 15: Wissenschaftsquartier in der
Seestadt Aspern (Michael Kloiber, 2025)
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Abbildung 14: Verlauf der U-Bahnlinie 2 in der
Seestadt Aspern (Michael Kloiber, 2025)

Innerhalb dieser Phase wurde zudem das
bereits Phase vorgesehene
Wissenschaftsquartier als erstes fertiggestellte
Quartier im Stidosten der Seestadt realisiert (siehe
Abbildung 15). Im Jahr 2012 wurde innerhalb des
Wissenschaftsquartiers das Technologiezentrum
Seestadt der Wirtschaftsagentur Wien in Betrieb
genommen (Dlabaja et al.,, 2024; Wien 3420,
2024). Auf 14.000 m? wurde damit ein Hub fir
Industrie 4.0, F&E und fiir technologieaffine
Unternehmen geschaffen. Zu diesen Unternehmen
zahlen heute die TU-Pilotfabrik fiir Industrie 4.0,
das European Institute of Technology (EIT), das
Austrian Center for Digital Production (CDP), die
Charlotte-Fresenius-Privatuniversitat
zahlreiche Start-Ups (Wien 3420, 2024).

in der ersten

sowie
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Eines der Kernprojekte der Seestadt Aspern bildet das Energieforschungsprojekt Aspern
Smart City Research GmbH (ASCR) (Dlabaja, 2024). Das ASCR wurde 2013 von einem
Konsortium bestehend aus Siemens Osterreich, Wien Energie, Wiener Netze und der Stadt Wien
gegriindet (Wien 3420, 2024). Dieses entwickelt innovative Losungen flir die Energiezukunft in
der Stadt sowie Niedrigenergiekonzepte, wie dem ,Smart Meter!, um das Energiesystem
effizienter und umweltfreundlicher zu gestalten (Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024).

Im Jahr 2013 wurde mit der Errichtung des
des ersten Wohnquartiers der Seestadt Aspern,
dem Pionierquartier, begonnen (siehe
Abbildung 16). Das im Siidwesten der Seestadt
gelegene Pionierquartier wurde zwischen 2013
und 2017 errichtet. Jedoch zogen bereits 2014
die ersten Bewohner*innen in das Quartier ein
(Dlabaja, 2024). Neben Wohngebduden
umfasst dieses auch Bildungseinrichtungen
sowie gewerbliche Infrastrukturen (Dlabaja et
al., 2024). In den Erdgeschofizonen wurden
Dienstleistungs- und Biironutzungen sowie
soziale Infrastrukturen integriert (Dlabaja,
2024). Das Pionierquartier stellt nicht nur das

N
Datengrundlage: Offene Daten 0_12250_500 s

dlteste, sondern auch das bisher grofste Ostereich Geofabrik bt

realisierte Quartier der Seestadt dar. Zwei  Abbildung 17: Pionierquartier in der Seestadt
Drittel der bisher errichteten Wohnungen
befinden sich im Pionierquartier (Dlabaja et al.,
2024).

Aspern (Michael Kloiber, 2025)

Abbildung 16: Seestadt Lounge und Hannah-Arendt-Park (Michael Kloiber, 2025)

Das Zentrum des Pionierquartiers bildet der Hannah-Arendt-Park mitsamt dem gesamten
Platz sowie den umliegenden Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen (siehe Abbildung
17) (MA21B, 2007). Bei der Entwicklung und Errichtung des Pionierquartiers wurden vor allem
Schwerpunkte auf Nachhaltigkeit, Leistbarkeit, funktionale Durchmischung und urbane Identitat
sowie die Stadt der kurzen Wege, die klimaneutrale Stadt und eine familienfreundliche
Gestaltung gelegt (Dlabaja, 2024). Das Pionierquartier ist durch Wohnbauten von
gemeinnltzigen Bautrager*innen sowie durch geférderten und freifinanzierten Wohnbau
gekennzeichnet. Zudem beherbergt das Pionierquartier sechs Baugruppen (Dlabaja, 2024). Bei
Baugruppen handelt es sich um durch community based planning realisierte
Zusammenschliisse von Bewohner*innen, die selbstbestimmt als Bautrager*innen Wohnraum
nach ihren Vorstellungen schaffen. Neben der Wohnfunktion umfassen diese allerdings auch
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weitere  Nutzungen, wie Biros, Gemeinschaftskiichen, Coworking Spaces und
Veranstaltungsraume, die der gesamten Bewohner*innenschaft zur Verfiigung stehen kénnen
(Dlabaja et al., 2024). Auf diese Weise pragen die Baugruppen gemeinsam mit diversen bottom-
up-Initiativen, wie die Buchhandlung Seeseiten, das bis 2017 betriebene Eltern-Kind-Zentrum
Konigskinder, die Seestadtpiraten sowie SeeStadtgriin, die Seestadt als co-kreatives
Stadtquartier. Zusammen fungieren diese als wesentlicher Motor der Gemeinschaftsbildung
(Dlabaja, 2024; Dlabaja et al., 2024).

PHASE 2: URBANES WACHSEN

Von 2013 bis 2019 sollten in Folge gemafs dem Masterplan (2007) mit der Phase 2 ,Urbanes
Wachsen’ die U2 in die Seestadt verlangert, die Ringstrafse umgesetzt und die Anschlussstellen
zur A23 geschaffen werden. Die Ringstrafse sollte gemeinsam mit einer Diagonale, welche
entlang des Asperner Sees die Seestadt Aspern durchquert, das Grundgerust fur die weitere
Erschliefsung des Areals bilden. Mit dieser Infrastrukturerschliefiung sollten die grofsflachige
Bebauung und Besiedlung der Seestadt Aspern in Richtung Norden erfolgen (vgl. MA21B, 2007).
Wahrend die U-Bahnlinie 2 bereits 2013 in Betrieb genommen wurde, konnten innerhalb der
Phase 2 der Asperner See 2015 fertiggestellt, 2018 der Bahnhof Aspern Nord eréffnet sowie mit
der zweiten Ausbauphase begonnen werden (Dlabaja et al., 2024; Wien 3420, 2024).

Die Realisierung des Seeparkquartiers = , —
(siehe Abbildung 18) als zweites Wohnquartier
der Seestadt begann im Jahr 2016 (Wien 3420
& MA18, 2018; Dlabaja, 2024). Dieses wurde
vom Architekturbiiro Ridiger Lainer + Partner
entwickelt und zwischen 2018 und 2021
errichtet (Wien 3420 & MA18, 2018; Dlabaja, e L
2024; Wien 3420, 2024). 2019 startete die ¢ ,‘ -
Besiedlung des Quartiers. Das Seeparkquartier y
ist im Umfeld zur Endstation der U-Bahnlinie
Seestadt Aspern angesiedelt und umfasst
sowohl Wohnen sowie temporare Wohnungen
fir Hotellerie und Studierende als auch Biiros
(Dlabaja et al., 2024). Im Gegensatz zum
Pionierquartier wurden die  Grundstlicke | ouesen coommiant
hauptsachlich an Investor*innen verkauft und  Abbildung 18: Seeparkquartier in der Seestadt
das  Seeparkquartier als  hochpreisiger Aspern (Michael Kloiber, 2025)
Bauabschnitt freifinanziert errichtet (vgl.

Dlabaja, 2024).

0 125 250 EOOmA
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Mit dem Seeparkquartier kamen zu den
bisherigen Gebaudenutzungen des
Pionierquartiers auch multifunktionale Gebaude
sowie Wohnhochhduser hinzu. Die vertikale
Verdichtung stellte einen Schwerpunkt der
Konzeption des Seeparkquartiers dar. Dabei
wurden diverse architektonische
Leuchtturmprojekte, wie das Holzhochhaus HoHo?®
(siehe Abbildung 19), der Sirius, das Lakeside oder
der SeeSeeTower, realisiert (Dlabaja, 2024; Dlabaja
etal.,2024). Zudem finden sich im Seeparkquartier
Wohntiirme der BUWOG und der SIGNA (Dlabaja,
2024). Neben den Wohnhochh&usern pragen auch
Punktbebauungen und Baugruppen das
Seeparkquartier. Mit der Errichtung des Quartiers
kamen die Baugruppe Seeparq und das
Gemeinschaftsprojekt Mischa zu den bestehenden

Abbildung 20: Holzhochhaus HoHo im Baugruppen des Pionierquartiers hinzu (Dlabaja et
Seeparkquartier (Michael Kloiber, 2025) al., 2024).

Abbildung 19: autofreie, fufdgiinger*innenausgerichtete Einkaufsstrafse im Seeparkquartier
(Michael Kloiber, 2025)

Der offentliche Raum des Seeparkquartiers ist als autofreie Fuf3ganger*innenzone
konzipiert (Dlabaja et al.,, 2024). Dabei stellte einen wesentlichen Meilenstein der
Quartiersentwicklung die erste gemanagte Einkaufsstrafie Osterreichs (siehe Abbildung 20) dar,
welche im Jahr 2015 gestartet wurde (Wien 3420, 2024). Hierflir wurde bereits 2012 die ,SES
Spar European Shopping Centers® von der Stadt Wien beauftragt, das
EinkaufsstraRenmanagement der Seestadt Aspern zu (ibernehmen (Dlabaja, 2024). Als Joint
Venture richtete die SES Spar European Shopping Centers gemeinsam mit der Wien 3420 aspern
development AG die aspern Seestadt Einkaufsstrafien GmbH zur Steuerung und
Bewirtschaftung der zentralen Einkaufsbereiche und Geschaftsflachen der Seestadt ein. Auf
diese Weise soll das Einkaufsstrafsenmanagement einerseits die Ansiedlung von Gewerbe und
Einzelhandel im Stadtteil fordern sowie andererseits einen ausgewogenen Branchenmix und
eine garantierte Nahversorgung in den Erdgeschofslokalen ermdglichen (Dlabaja, 2024; Wien
3420, 2024). Mit Stand 2024 organisiert das Einkaufsstrafsenmanagement etwa 8.000 m?
Verkaufsflache entlang der stidlichen Einkaufsstrafse. Kiinftig sollen mit der Gastronomiemeile

8 Das HoHo stellt das zweithéchste Holzhochhaus der Welt dar. Dieses bietet auf 24 Stockwerken Raum fiir
Biiros, Wellness, Restaurants, Fitnesscenter, Hotellerie und Serviceapartments (vgl. Dlabaja, 2024).
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an der nordlichen Waterfront und der nodrdlichen Einkaufsstrafde bis zu 30.000 m?
Verkaufsflache entstehen (Wien 3420, 2024).

Zudem zog 2016 mit dem internationalen Technologieunternehmen Hoerbiger der erste
Grofskonzern in die Seestadt ein. Im selben Jahr konnten auch Werkstatten vom
Berufsausbildungsbetrieb Wien Work im Seeparkquartier eréffnet werden (Wien 3420 & MA18,
2018; Wien 3420, 2024). Mit dieser Ausbauphase wurden dariiber hinaus weitere Parks in der
Seestadt erdffnet, wie der Yella-Hertzka-Park und der von seinen Gartner*innen selbst
bewirtschaftete Gemeinschaftsgarten Madame-d’Ora-Park (Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024).

PHASE 3: NACHVERDICHTUNG

Mit der letzten Phase des Planungsprozesses, der ,Nachverdichtung’, sollte ab 2020 die
Besiedlung der verbliebenen grofdflichigen Baufelder im Norden der Seestadt Aspern
erfolgen (MA21B, 2007; Dlabaja et al., 2024). Diese dritte Phase sollte sich gemafs dem
Masterplan (2007) aus der Nachfrage innerhalb der Seestadt ergeben. Zudem wurde die
Entwicklung der nordlichen Einkaufsstrafse und der Superblocks entlang der U-Bahntrasse
sowie die Optimierung der Nutzungsmischung innerhalb der Seestadt angestrebt (vgl. MA21B,
2007). Jedoch kam es zu erheblichen Verzogerungen in der Entwicklung der Seestadt. Wahrend
mit dem Masterplan (2007) noch das Ziel der Fertigstellung der Seestadt im Jahr 2028
vorgegeben wurde, ist bereits heute absehbar, dass dies nicht eingehalten werden kann. So hat
sich auch mit den neueren Dokumenten der Zeithorizont der Fertigstellung nach hinten
verschoben. Im Zwischenbilanzbericht von 2024 wird bereits von einer Fertigstellung in den
2030er-Jahren gesprochen (vgl. Wien 3420, 2024).

Zwischen 2017 und 2024 wurden - i 7
dennoch bereits erste Wohnbauten, Areale ) b
und Biiros im Norden der Seestadt realisiert
(vgl. Dlabaja et al., 2024). Innerhalb dieser
Phase kam es zur Entwicklung des dritten
Wohnquartiers der Seestadt, dem Quartier
am Seebogen, nordostlich des Asperner
Sees (siehe Abbildung 21). Dieses befindet
sich noch in Fertigstellung, jedoch sind
bereits 2021 die ersten Bewohner*innen in
das Quartier eingezogen. In fertig
ausgebauter Stufe soll das Quartier am
Seebogen 2.500 Menschen beherbergen

(Dlabaja et al., 2024). Dabei wurde der Fokus Datengrundiage: ffene Daten 2 " ™A
J Osterreich, Geofabrik GmbH

de.r Konzeption  des Quartlers. auf die Abbildung 21: Quartier am Seebogen in der
Mischung von Wohnen und Arbeiten gelegt Seestadt Aspern (Michael Kloiber, 2025)

(Wien 3420, 2024).

Das Quartier am Seebogen umfasst sowohl freifinanzierten als auch geforderten Wohnbau in
Form von Gemeindewohnungen Neu und Smart-Wohnungen, die moglichst kostenglinstig
verflighar sind. Zudem wurden weitere Baugruppen mit Leuchtturm Seestadt und kolok-as
errichtet (Dlabaja, 2024; Dlabaja et al., 2024). Neben dem Wohnbau umfasst das Quartier am
Seebogen Gewerbe-, Bildungs- und Freizeitangebote, wie den Liselotte Hansen-Schmidt-
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Bildungscampus, den Elinor-Ostrom-Park, den Gewerbehof’, die Boulderbar Seestadt und die
Blicherei Seestadt Aspern. Diese stellen wesentliche Ankerpunkte des Quartiers dar (Dlabaja et
al., 2024; Wien 3420, 2024). Das Quartier am Seebogen wird daneben insbesondere durch
offentliche Parkanlagen gepragt, die sich entlang der Hochlagetrasse der U2 erstrecken (Dlabaja
et al.,, 2024). Innerhalb dieser letzten Phasen wurden zudem der energiesparende
Gebaudekomplex ROBIN Seestadt im Seeparkquartier sowie das dritte Baustlick des
Technologiezentrums im Wissenschaftsquartier errichtet (Wien 3420, 2024).

4.3 LEITPRINZIPIEN DER ENTWICKLUNG

»,Durch die Entwicklung eines attraktiven urbanen Zentrums mit kurzen Wegen
zu allen Lebensfunktionen, mit vitalen Wechselbeziehungen zum engeren und
weiteren Umfeld und mit eindeutigem Vorrang fiir den Offentlichen Verkehr, soll die
Ausstattungsqualitat im Nordosten Wiens deutlich verbessert und ein Impuls fiir ein
— auch 6kologisch und sozial — nachhaltiges wirtschaftliches Wachstum in dieser
Region gesetzt werden.” (MA21B, 2007, S. 20)

Mit der Entwicklung der Seestadt Aspern wurde sich das Ziel gesetzt, eine Vielzahl an
Nutzungen auf dem Areal miteinander zu vereinen und den Bewohner*innen der Seestadt als
auch der alteingesessenen Bevolkerung der Donaustadt darzubieten. Die Seestadt soll mit
Fertigstellung eine hoch entwickelte Wirtschaftszone fiir Wissenschaft, Produktion und
Gewerbe, ein Biro- und Dienstleistungszentrum sowie ein Wissenszentrum mit hochrangigen
Ausbildungseinrichtungen darstellen und urbanen Wohnbau, kulturelle Einrichtungen, eine
kleinraumige Stadtteilkultur, grofdziigige Freirdume, eine direkte Anbindung an die
Ubergeordnete Griinraumstrukturen sowie Einrichtungen fiir Sport und Wellness bieten (MA18,
2005). Zwischen den einzelnen Nutzungen sollen funktionelle Beziehungen bestehen, um eine
gute Erreichbarkeit fiir alle Bewohner*innen zu gewéahrleisten (MA21B, 2007). Hierfiir wurden
innerhalb des Masterplans (2007) diverse Nutzungspotentiale innerhalb eines Nutzungsplans
definiert. Der Nutzungsplan fungiert als Rahmen fiir die angestrebte Nutzungsvielfalt. Dabei
wurden Mischkategorien in Form von Wohnungen und Arbeitsplédtzen in gemischten Bauplatzen
vorrangig an der Verbindungslinie zwischen den beiden U-Bahn-Stationen Aspern Nord und
Seestadt angeordnet, wahrend &stlich und westlich von diesen kleinraumig durchmischte
Wohnquartiere mit Bildungseinrichtungen festgeschrieben wurden. Hingegen sollen nordéstlich
und ostlich der Ringstrafse Grundstiicke mit hoheren Dichten als Puffer zu den Gewerbegebieten
bestehen (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018).

DER OFFENTLICHE RAUM ALS ZENTRALES GESTALTUNGSELEMENT

Die Seestadt Aspern wurde mit dem (bergreifenden Ziel der Schaffung einer dichten,
kompakten, identitatsstiftenden, urbanen Raumstruktur entwickelt (vgl. MA21B, 2007). Im
Vordergrund standen dabei einerseits der offentliche Raum, welcher dem Gebiet einen
identitatsstiftenden Charakter verleihen soll, und andererseits die Griinraume, die von Beginn
der Planung in den Prozess der Entwicklung des Gebiets integriert waren (Suitner, 2015).

° Der Gewerbehof der Wirtschaftsagentur wurde — eingebettet im Wohngebiet — als smartes Geb&ude fiir
produzierendes Gewerbe und Handwerk konzipiert (Wien 3420, 2024).
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Innerhalb des Masterplans (2007) wurden daher Qualitatskriterien fiir den 6ffentlichen Raum
festgelegt. Diese umfassen die Barrierefreiheit, die Multifunktionalitat sowie stadtebauliche
Aspekte und Prinzipien fiir den Wohnraum und die Nutzungen (vgl. MA21B, 2007; Dlabaja,
2024). Unter den stadtebaulichen Prinzipien wurden drei Kriterien — Dichte, Vielfalt und
Mischung — herangezogen, die stadtische Gebiete pragen. Damit sollen ein barrierefreier,
komfortabler, sicherer, intergenerativer und entsprechend den Bedirfnissen der
Fufdganger*innen gestalteter offentlicher Raum geschaffen sowie hochwertige soziale
Infrastrukturen und vielfaltige Angebote fiir den taglichen Bedarf allen Altersgruppen geboten
werden (vgl. MA21B, 2007; Dlabaja et al., 2024; Wien 3420, 2024). Aus diesem Grund legten
die Stadt Wien, die Wien 3420 aspern development AG und die Liegenschaftseigentliimer*innen
sieben zentrale Prinzipien und Zielsetzungen fiir die Entwicklung der Seestadt fest (vgl. Wien
3420 & MA18, 2018):

(1) Qualitatsvoller o6ffentlicher Raum,

(2) Kleinteiligkeit und Vielfalt,

(3) Lebendige Erdgeschofie,

(4) Nutzungsoffene Stadthauser,

(5) Funktionsmischung und Innovation,
(6) Klimaanpassung und Klimaschutz und
(7) Ausbalancierte Mobilitat.

Dementsprechend sollen ein breites, urbanes Angebot als Markenzeichen,
Nutzungsmischungen innerhalb eines Gebaudes entsprechend dem Prinzip ,,Hduser fiir Vieles —
Mischung im Block” (MA21B, 2007, S. 15), neue Modelle fiir wohnungsnahes Arbeiten,
Einkaufsmdglichkeiten auf der Strafse zum Flanieren und Konsumieren sowie eine
benutzer*innenfreundliche Gestaltung die Seestadt charakterisieren (vgl. MA21B, 2007). Der
offentliche Raum fungiert dabei als der Ankerpunkt des &ffentlichen Lebens. Dieser soll eine
besondere Bedeutung und Qualitat vorweisen kdnnen sowie liber eine hohe Aufenthaltsqualitat
mit Strafden, Platzen und Parks, welche Aneignungsfahigkeit, Nutzungsflexibilitdit und
Weiterentwicklungsméglichkeiten bieten, verfiigen (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018;
Dlabaja et al.,, 2024). Zur Gestaltung des offentlichen Raums wurde vom danischen
Architekturbiiro Gehl Architects die Partitur des éffentlichen Raums (2009) entwickelt (vgl.
Wien 3420 & MA18, 2009; Dlabaja et al., 2024; Wien 3420, 2024). Die Partitur des 6ffentlichen
Raums (2009) gibt die Leitlinien der Freiraumplanung und des &ffentlichen Raums vor. Diese
definiert als Grundlage fiir einen qualitatsvollen 6ffentlichen Raum ein feinmaschiges Netz aus
offentlichen Strafsen und Platzen, welches die Abfolge von Bebauung und Freiraum in Anlehnung
an Jan Gehls Human Scale (2010) abbilden soll (vgl. Wien 3420 & MA18, 2009; Wien 3420 &
MA18, 2018). Die Partitur (2009) unterteilte den o6ffentlichen Raum in vier ,Saiten’, die in
Anlehnung an die Saiten eines Musikinstruments nach vier Grundfarben benannt wurden (siehe
Abbildung 22) (vgl. Wien 3420 & MA18, 2009):

¢ Rote Saite,

e Griine Saite,

e Gelbe Saite und
e Griine Saite.
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Abbildung 22: Die vier Saiten der Seestadt Aspern nach der Partitur des déffentlichen Raums (2009)
(Michael Kloiber, 2025)

Die Rote Saite fungiert dabei als Herz des urbanen, kommerziellen und kulturellen Lebens
(vgl. Wien 3420 & MA18, 2009; Dlabaja et al., 2024). Diese verbindet als
fuRganger*innenorientiert gestaltete und durchgehend &ffentliche Einkaufsstrafse von Bahnhof
Aspern Nord bis Seepromenade sowie von U2-Endstation Seestadt bis Maria-Tusch-Strafse alle
Bereiche, Strafsen und Platze der nérdlichen und siidlichen Seestadt. Die Griine Saite setzt sich
aus lokal verankerten, griinen Freiraumen zusammen. Diese stellt eine kinderfreundliche Wohn-
und Spielstrafse mit starkem Nachbarschaftscharakter fiir den Fufs- und Radverkehr sowie fir
die Tier- und Pflanzenwelt im nérdlichen Abschnitt der Seestadt dar (vgl. Wien 3420 & MA18,
2009; Wien 3420, 2024). Die Gelbe Saite bildet wahrenddessen die Sonnenallee als Ringstrafde
der Seestadt ab, die Blaue Saite die Blauraume mit dem Asperner See, dem Seeufer, dem
Seepark und den geplanten Kanéalen (vgl. Wien 3420 & MA18, 2009; Wien 3420 & MA18, 2018).

HIERARCHIE DES OFFENTLICHEN RAUMS

Neben den vier Saiten wurde fiir den 6ffentlichen Raum eine Hierarchie festgelegt. Mittels
dieser Hierarchie werden die Raume nach Nutzungen sequenziert, skaliert und zwischen
privaten, halboffentlichen und offentlichen Raumen sowie zwischen unterschiedlichen
Gestaltungselementen und Funktionen unterschieden (MA21B, 2007; Dlabaja, 2024). Die
Hierarchie differenziert zwischen grofdzligigen, urbanen Platzen (ber breite, barrierefreie
Gehsteige als Shared Spaces bis hin zu intimeren, semi-privaten Innenhéfen (Wien 3420, 2024).
Dabei wird zwischen grofsen stadtebaulichen Zeichen einerseits und kleinen informellen,
spontanen raumliche Gesten andererseits unterschieden (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18,
2018). Die grofden stadtebaulichen Zeichen und die kleinen Gesten stehen als Gegensatze
zueinander. Es bedarf jedoch die Kombination beider Elemente, um einen qualitatsvollen
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offentlichen Raum zu schaffen. Dadurch soll eine harmonische Trennung von schnellen und
langsameren Bewegungslinien wie auch von Freizeit und Urbanitat entstehen.

GROE STADTEBAULICHE ZEICHEN

Die grofsen stadtebaulichen Zeichen setzen sich einerseits aus den Stadtraumen mit
Uberortlicher Bedeutung und andererseits aus jenen mit lokaler Bedeutung zusammen (MA21B,
2007). Diese grofsen Gesten stehen fiir die grundlegende Struktur der Seestadt und sind
mafsgeblich fiir die Lesbarkeit sowie die Identitdat des Raums zustandig (MA21B, 2007; Wien
3420 & MA18, 2018). Jene Stadtraume mit iiberortlicher Bedeutung stehen an erster Stelle
der Hierarchie. Diese pragen das urbane Leben der Seestadt und verbinden alle Raume wie auch
Funktionen miteinander (MA21B, 2007). Zu diesen zahlen die Blaue Saite mit See und Seeufer,
die Endstation der U2 Seestadt, der Hannah-Arendt-Park, das Wissenschaftsquartier sowie die
Rote Saite mit der bereits bestehenden Einkaufsstrafse im Stiden (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420
& MA18, 2018).

Als ein wesentliches Strukturelement fungiert der 5 ha grofse Asperner See (siehe Abbildung
23) in der Mitte des Stadtteils, welcher der Seestadt Aspern ihren Namen verleiht (Dlabaja,
2024). Dieser stellt einen kiinstlich geschaffenen Grundwassersee dar, der als Badeteich und
Naherholungsgebiet der Bevolkerung zur Verfligung steht (MA21B, 2007; Dlabaja et al., 2024).
Der See mitsamt dem Seepark, seiner Uferpromenade und seiner (kiinftigen) Waterfront dient
als Nexus des griinen Netzes und als Ausgangspunkt der gesamten Struktur der Seestadt. Alle
Strafsen, Gebaude und Wege orientieren sich dementsprechend zum See hin (MA21B, 2007;
Wien 3420 & MA18, 2018; Dlabaja, 2024). Damit bildet der See den zentralen Kreuzungspunkt
der radialen Achsen der Seestadt (Wien 3420 & MA18, 2018).

Abbildung 23: Asperner See in der Seestadt Aspern (Michael Kloiber, 2025)
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Neben dem Asperner See stellt auch der
Bahnhof Aspern Nord (siehe Abbildung 24) ein
grofses stadtebauliche Zeichen der Seestadt
dar. Dieser dient als eine U2-OBB-
Verknipfungsstation mit Bahn-, U-Bahn-,
Straféenbahn- und Busknoten am Nordrand der
Seestadt. Kiinftig soll dieser Uber eine
wesentliche Knotenfunktion mit einem grofden
offentlichen Verkehrsangebot verfligen. Der
Bahnhof mitsamt dem Vorplatz soll als
dynamischer Brennpunkt mit kommerziell
genutzten Gebauden fiir das Gebiet fungieren
und eine regionale und Uberregionale

Bedeutung ausstrahlen. Wahrenddessen sind A

die nordéstlichen Teile der Seestadt gemaf — ,
B . . Abbildung 24: Bahnhof Aspern Nord mit

dem Masterplan (2007) fiir die gewerbliche (kiinftigen) Vorplatz

Nutzung vorgesehen (vgl. MA21B, 2007). (Michael Kloiber, 2025)

An zweiter Stelle der Hierarchie stehen die Stadtraume mit lokaler Bedeutung. Diese
strukturieren interne Beziehungen und bieten attraktive, leicht erkennbare Verbindungen
zwischen den Quartieren sowie in die umliegenden Siedlungskorper. Jene Stadtraume stellen
ein Netz von Bewegungslinien fir die Alltagswege dar. Hierzu zahlen die Sonnenallee als
Ringstrafde, die Hauptzufahrten und -wege in die Seestadt und die diversen Griinverbindungen
in und um das Areal (MA21B, 2007).

Die ringformige Sonnenallee (siehe Abbildung 25) fungiert in Form der Gelben Saite als
eines der wesentlichen Strukturelemente der Seestadt und als zentrales Merkmal des
offentlichen Raums (vgl. MA21B, 2007; Dlabaja, 2024). Die Sonnenallee verbindet als
kreisformiger, vierspuriger Ringkorridor — in ahnlicher Form wie der Wiener Gurtel oder die
Ringstrafse — alle Hauptzufahrtsstrafsen, radiale Bewegungslinien und Griinkorridore der
Seestadt miteinander (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018). Diese radiale Struktur erlaubt
die Ankniipfung an die Bewegungslinien der Umgebung. Auf diese Weise trennt die Sonnenallee
das ,Zentrum‘ von der ,Peripherie’ der Seestadt. Diese soll jedoch nicht nur der
Verkehrserschliefsung des Gebiets dienen, sondern auch der Darbietung von hoher
Aufenthaltsqualitat und als Raum fiir Freizeitaktivitaten (Wien 3420 & MA18, 2018).

Abbildung 25: Sonnenallee in der Seestadt Aspern (Michael Kloiber, 2025)
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KLEINE INFORMELLE GESTEN

Die kleinen informellen Gesten bilden das letzte Glied der Hierarchie. Diese setzen sich aus
offentlichen Raumen zusammen, die lediglich reinen internen Beziehungen und
quartiersbezogenen Funktionen dienen (MA21B, 2007). Zu jenen kleinen informellen Gesten
zahlen sekundare Strafsen, Wege und Freiraume sowie stadtische Blocke, Gebaude und Parks
(Wien 3420 & MA18, 2018). Dabei bestehen einerseits sowohl punktuell wichtige
Kreuzungspunkte als auch andererseits Schlisselstandorte in Form von sogenannten
,Landmark Gebauden‘ (MA21B, 2007). Die Landmark Geb&ude sorgen als identitatsstiftende
Platze und Raume fiir Blickbeziehungen und dienen der stadtraumlichen Lesbarkeit (MA21B,
2007; Wien 3420, 2024). Damit sind diese insbesondere fiir die Identitatsbildung in der
Seestadt wertvoll.

Zu den Landmark Gebauden zahlt insbesondere das Hochhausensemble der Seestadt
(siehe Abbildung 26) (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Die Hochhausstandorte sind durch
eine differenzierte, ortsspezifische Hohenentwicklung gekennzeichnet (Wien 3420 & MA18,
2018). Innerhalb der Seestadt wird nach einer bewussten Hohendifferenzierung vorgegangen,
so dass in jedem Baufeld ein vertikaler Rhythmus durch héhere und niedrigere Gebaude sowie
durch freistehende Solitare und blockartigen Strukturen entsteht. An den Standorten um die
beiden U-Bahn-Stationen Aspern Nord und Seestadt wie auch an der Waterfront am Nordufer
des Sees, der Seestadtpromenade und im Wissenschaftsquartier sind Flachen fiir bis zwolf
geschossige Hochhauser vorgesehen, die fiir einen Boulevard-Charakter des Strafenraums
sorgen sollen. Zudem sollen diese Orientierungspunkte in der Seestadt darstellen (MA21B,
2007; Wien 3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024).

-

Die Variation der Gebaudehdéhen und die Lebendigkeit der Silhouetten stellen
wesentliche Elemente der Entwicklung der Seestadt dar (Wien 3420 & MA18, 2018). Bei
Wohnblécken bestehen Gebdudehdhen von zwei bis zu sieben Geschofien. Uber das
gesamte Areal nehmen die Bebauungshéhen vom Siidwesten nach Norden zu, um eine
Besonnung zu ermdglichen und negative Effekte des Schattenwurfs zu reduzieren (MA21B,
2007). Auf diese Weise sollen visuell abwechslungsreiche Stadtraume mit eigenen
Rhythmen, die Betonung von stadtraumlichen markanten Punkten, differenzierte
Lichtsituationen und vielfaltige Sicht- und Blickbeziehungen entstehen (Wien 3420 & MA18,
2018).
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DIE GRUNE SAITE DER SEESTADT

Dabei haben die Griin- und Freiraumqualitaten einen besonderen Stellenwert innerhalb der
Konzeption des 6ffentlichen Raums der Seestadt Aspern inne. Im Masterplan (2007) wurden die
Griin- und Freiraume als ein Alleinstellungs- und Identifikationsmerkmal der Seestadt
hervorgehoben. Mit Endausbau sollen die Freiflichen die Halfte der Gesamtflache der Seestadt
ausmachen (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420, 2024; Dlabaja et al., 2024). Allerdings sind von der
Gesamtflache lediglich 35% den Griinraumen zugeschrieben. Heute weist die Seestadt bereits
etwa 19,5 ha Freifliche sowie ca. 1.700 Baume auf. Dazu kommen ca. 1.500 Baume in den
Griinziigen im Westen und Osten der Seestadt (Wien 3420, 2024).

Die beiden Griinziige der Seestadt (siehe Abbildung 27) sind in den Wiener Griinglrtel
integriert (Wien 3420, 2024).1° Diese ergdnzen als Nord-Siid ausgerichtete Griinrdume den
Verbindungsgirtel zwischen dem Marchfeld im Norden und der Lobau im Stden. Die Griinziige
sollen in Anknlipfung an das griine Rlckgrat der Donaustadt eine grofszligige und 6kologisch
wirksame Verbindung zwischen den beiden grofsen Landschaftsraumen darstellen (MA21B,
2007). Dadurch bilden die Griinziige ein wesentliches Element des Griinraumkonzepts der Stadt
Wien (Wien 3420 & MA18, 2018).

Wahrend der O0stliche Grinzug den
autonomen Charakter der Seestadt starken soll,
fungiert der westliche Griinzug vielmehr als eine
grine Insel zwischen den beidseitigen
Siedlungsflachen (Wien 3420 & MA18, 2018).
Der o6stliche Griinzug soll mit den Asperner
Terrassen ein wichtiges Naherholungsgebiet fiir
die Bevolkerung der umliegenden
Siedlungsbereiche darstellen (Wien 3420,
2024). Die Asperner Terrassen wurden aus dem
Aushubmaterial des Sees gebildet. Hingegen ist
der westliche Griinzug an das der Donaustadt
charakteristische Wechselspiel von bebautem e O e
und unbebautem Raum angelehnt (Wien 3420 Abbildung 27: Griinziige der Seestadt
& MA18, 2018). Aspern (Michael Kloiber, 2025)

0 125 280 500 mA
— —

Neben den Parks und den Griinzligen bestehen zudem halbéffentliche Griin- und Freirdume
in den Innenhéfen der Wohnbauten. Diese wurden bautrager*innenibergreifend errichtet und
bieten Orte des Aufenthalts, der Ruhe und Kommunikation sowie Raum fiir Spiel-, Sport- und
Freizeitaktivitaten im Freien ohne raumliche und soziale Barrieren (MA21B, 2007; Dlabaja,
2023; Dlabaja et al., 2024). In ihrer Gesamtheit sollen die Griin- und Freirdume durch ein
vielfaltiges und differenziertes Angebot unterschiedliche Bevélkerungsgruppen ansprechen
sowie als Ort der Begegnung und der gelebten Nachbarschaft dienen (MA21B, 2007). Fiir die
kiinftige Entwicklung der Seestadt ist zudem die Begriinung der Straféenfronten vorgesehen. Im
Nordteil der Seestadt sollen mindestens 20% der Strafsenraume durch Baume Uberschirmt
werden (Wien 3420, 2024).

10 Die Griinziige sind als Wald- und Wiesengiirtel gewidmet und werden von der Magistratsabteilung 49 —
Klima-, Forst- und Landwirtschaftsbetrieb verwaltet (Wien 3420, 2024).
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Durch lineare Griinraumstrukturen werden griilne Wegerelationen und netzartige
Griinstrukturen geschaffen und die Griinrdume der Seestadt mit dem Wegenetz verkniipft. Auf
diese Weise soll ein dichtes Netz an begriinten Fufdwegen entstehen (MA21B, 2007). Diese
linearen Grunraumstrukturen sind in Form von griinen Korridoren radial auf den zentralen
Seepark ausgerichtet und ermdéglichen rasche Nord-Siid- und Ost-West-Verbindungen (MA21B,
2007; Wien 3420 & MA18, 2018). Als Knotenpunkte des griinen Wegenetzes fungieren
Gratzlparks (siehe Abbildung 28), die sich an verkehrsarmeren Strafdenziigen im gesamten
Gebiet befinden. Die Gratzlparks stellen urbane Parkanlagen dar, die von Bebauung umgeben
sind und durch unterschiedliche Nutzungen ganztatig belebt sein sollen. Diese befinden sich
insbesondere an Schulstandorten, Kindergarten sowie bei Geschaften und Lokalen (MA21B,
2007). Die linearen Griinraumstrukturen verbinden dabei die urbanen Quartiere und die
Gratzlparks mit den grofdflachigen, Ubergeordneten Griinrdumen am Rande der Seestadt
(MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024). Dadurch sorgen diese fiir eine
enge, organische Verzahnung zwischen den halboffentlichen Freiflachen und den 6ffentlichen
Grinraumen (MA21B, 2007; Wien 3420, 2024).

v.,, o e TR 2 T 4T

Abbildung 28: Elinor-Ostrom-Park im nérdlichen Teil der Seestadt Aspern (Michael Kloiber, 2025)

Diese Grliinraume dienen in ihrer Gesamtheit der Verbesserung des urbanen Mikroklimas, der
Forderung der Biodiversitat und der Minimierung von urbanen Hitzeinseln in der Seestadt (Wien
3420, 2024). Zudem implementiert die Seestadt Klimawandelanpassungsmafinahmen, welche
die Uberwarmung und das urbane Mikroklima mindern sollen (Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024).
Dies umfasst ein Regenwassermanagement, die gezielte Beschattung durch Baume,
Dachbegriinungen, der Ausbau von griiner Infrastruktur sowie naturbasierte Lésungen (Nature-
based Solutions, NBS) (vgl. Wien 3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024). Damit wird ein
Schwerpunkt auf die lokale Versickerung von Niederschlagswassern gelegt, um das
Grundwasserniveau zu erhalten. Uber die gesamte Seestadt sollen sich Versickerungsflachen in
Form von ausgestalteten Gerinnen, Bachlaufen und kleinen Teichen ziehen (MA21B, 2007). Aber
auch unverbaute Hofe und unversiegelte Flachen, wie Rasenmulden, grofie Wiesenflachen
sowie die Regengarten im Elinor-Ostrom-Park!, dienen der Versickerung von
Niederschlagswasser (Wien 3420, 2024).

»Die Seestadt war Klimapionierin lange bevor der Klimawandel zur anerkannten
Realitcit geworden ist.” (Gerhard Hirczi in Wien 3420, 2024, S. 41)

Im Quartier am Seebogen wurde zudem das Schwammstadt-Konzept erstmals grofsflachig
in Osterreich implementiert. Durch das Schwammstadt-Konzept kann das lokal anfallende
Regenwasser im Untergrund gespeichert und den Wurzeln der Baume an Strafsen und Platzen
zugefiihrt werden. Dies férdert wiederum grofse Baumkronen sowie ein gesundes

11 Die Regengarten nehmen dabei voriibergehend Regenwasser von den angrenzenden Flachen auf bevor
dieses in den Boden weiter versickert (Wien 3420, 2024).
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Baumwachstum. Zusatzlich wird durch das Schwammstadt-Konzept das Uberflutungsrisiko bei
Starkregen deutlich reduziert. Dies wird auch in Zukunft weiter vorangetrieben. So soll das
Schwammstadt-Konzept in etwa zwei Drittel des Nordteils der Seestadt umgesetzt werden
(Wien 3420, 2024).

Die Seestadt strebt eine hochstmdgliche Energieeffizienz an (MA21B, 2007; Dlabaja,
2024). Dies reicht vom intelligenten Massenmanagement und dem maximalen Recycling auf
den Baustellen iber die Reduzierung von Emissionen in Gebauden bis zu smarten
Energielosungen vom ASCR. Die Ressourcenschonung in Gebauden umfasst nicht nur eine
langfristige dekarbonisierte Warmeversorgung, sondern auch das Heizen und Kiihlen in
autarken Gebauden durch erneuerbare Energiequellen, technische Infrastrukturen und
intelligente Bauweisen (Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024). Im kiinftig entstehenden Quartier
Seecarré wird dementsprechend eine erneuerbare Warmeversorgung in einem
bauplatziibergreifenden, lokal gespeisten Anergienetz konzipiert. Dariiber hinaus soll auch
dem Bodenverbrauch entgegengesteuert und die Flacheninanspruchnahme von Bdden
minimiert werden. Durch die Stapelung von Funktionen in mehrgeschofdigen Gebauden wird
versucht, aktiv gegen den Bodenverbrauch vorzugehen. Derzeit liegt in der Seestadt eine
Flacheninanspruchnahme von 66 m? pro Einwohner*in vor. Von den Siedlungs-, Verkehrs-,
Freizeit- und Erholungsflachen (ohne Wasser- und Waldflachen) sind 48 m? versiegelt (vgl.
Wien 3420, 2024).

UMWELTFREUNDLICHE MOBILITAT IM FOKUS

»Der Masterplan fiir aspern Die Seestadt Wiens ist auf die Férderung des Fufs- und
Radverkehrs ausgerichtet. Die aktive Mobilitdt im Stadtteil soll durch ein
engmaschiges Fufs- und Radwegenetz gestdrkt werden.” (Wien 3420 & MA18, 2018,
S.28)

Ein wesentlicher Eckpfeiler der Planung der Seestadt Aspern stellt der Fokus auf die nicht-
motorisierte, umweltfreundliche, aktive Mobilitat dar (MA21B, 2007; Dlabaja, 2024; Wien 3420,
2024). Durch die Schaffung von kleinen Blocks sollen das Zufufsgehen und das Radfahren
erleichtert und ein Netz aus lokalen Routen ermdglicht werden. Zudem soll der &ffentliche
Verkehr gegeniiber der privaten Autonutzung wesentlich gestarkt werden (MA21B, 2007). Die
.Verkehrsverlagerung auf umweltschonende Verkehrsmittel iiber gut ausgebauten OV und ein
bequemes, feinmaschiges Netz an Geh- und Radwegen” (MA21B, 2007, S. 126) sind zentrale
Ziele der Entwicklung der Seestadt.

Um diese Ziele zu erreichen, wird ein klar gegliedertes, hierarchisches Strafdensystem mit
kurzen Wegen implementiert (MA21B, 2007). Das Strafsensystem der Seestadt setzt sich aus
einem Hauptnetz, den Quartiersstraféen und einem erganzenden engmaschigen Wegenetz
zusammen. Das Hauptnetz besteht aus den Anbindungen nach aufsen mit den Zufahrts- und
Verbindungsstrafsen zu den umliegenden Siedlungsgebieten, der ringférmigen Sonnenallee als
interner Verteiler der Seestadt und den Aufschliefsungsstrafsen im Gewerbegebiet (Wien 3420
& MA18, 2018). Dabei geben die Sonnenallee und die radialen Strafsen die Struktur des
Strafsennetzes vor (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018). Diese gewdhrleisten die
Erreichbarkeit zu jedem Ort innerhalb der Seestadt (MA21B, 2007).
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Hingegen dienen die Quartiersstrafdien primar als Zufahrtsstraféen zu den Garagen der
motorisierten Erschliefdung der einzelnen Quartiere innerhalb der Seestadt. Diese werden wie
auch die Erschliefungsstrafsen nach dem ,Mischprinzip‘ konzipiert. Dabei wird dem Fufs- und
Radverkehr mit einer niveaugleichen Strafsenoberflache die Prioritat eingeraumt, wahrend der
motorisierte Verkehr lediglich eine untergeordnete Rolle spielt. Die Flachen des motorisierten
Verkehrs werden zugunsten breiterer Gehsteige und Radwege sowie von Aufenthalts- und
Grinflachen reduziert (Wien 3420 & MA18, 2018).

Neben den Hauptzufahrts- und den Quartiersstrafsen besteht das Strafsensystem aus
ErschliefSungsstrafen (MA21B, 2007). Diese fungieren als das engmaschige, erganzende
Wegenetz, welches der Feinerschliefiung des Areals dient und durch eine autofreie,
flaichendeckende Gestaltung mit einem geringeren Strafsenquerschnitt gekennzeichnet ist
(MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018). Die Erschliefsungsstrafien sind lediglich fir die
direkte Hauszufahrt erforderlich. Uber diese gelangt man zu den Garagen, U-Bahnstationen wie
auch zu den wesentlichen Einrichtungen innerhalb kurzer Distanzen (MA21B, 2007). Als
verkehrsberuhigte Strafsen und Wohnstrafsen mit hoher Verkehrssicherheit und griiner Struktur
bieten diese Versorgungs- und Aufenthaltsqualitdten sowie Raum fiir Erholung wie auch fiir
Spiel-, Sport- und Freizeitmoglichkeiten (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018).

Durch die gute Erschliefsung der Seestadt mittels U-Bahn, Schnellbahn, Bussen und den
(zuklnftigen) Strafsenbahnlinien wird das Stellplatzangebot und die Stellplatzverpflichtung im
offentlichen Raum gezielt auf ein sinnvolles Mafs minimiert (vgl. Wien 3420 & MA18, 2018; Wien
3420, 2024). Mit der Konzeption der Seestadt Aspern wurde vorgesehen, dass der 6ffentliche
Raum den Bewohner*innen als sicherer und griiner Lebensraum mit Aufenthaltsqualitaten zur
Verfligung steht. Zur Reduzierung des Stellplatzangebots wird das dem Prinzip der ,Stapelung’
verfolgt (Wien 3420, 2024). So werden die anfallenden Pflichtstellplatze fiir PKWs in
bauplatziibergreifenden Sammel- und Baublockgaragen untergebracht (Dlabaja, 2024; Wien
3420, 2024). Auf diese Weise werden Stellplatzdefizite einzelner Gebaude durch benachbarte,
grofsere Garagen ausgeglichen, dennoch in kurzen Distanzen von bis zu 5 Gehminuten vom
individuellen Wohnort gewahrleistet (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018; Dlabaja et al.,
2024; Wien 3420, 2024). Dadurch soll sich ein Netz an Sammelgaragen mit einer Maschenweite
von 300 m Uiber das gesamte Areal der Seestadt spannen (Wien 3420 & MA18, 2018). Bei der
Konzeption des Netzes wird das Prinzip der Aquidistanz angewendet. Demnach sollen PKW-
Abstellplatze in gleicher Entfernung wie die Stationen des 6ffentlichen Verkehrs liegen. Auf diese
Weise wird dem Netz der Sammelgaragen das Netz der Stationen des 6ffentlichen Verkehrs mit
derselben Maschenweite!® gegeniibergestellt und die Chancengleichheit bei der
Verkehrsmittelwahl gestarkt (Wien 3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024).

Da jedoch der Grundwasserspiegel lediglich gering unterhalb des bestehenden
Gelandeniveaus liegt, waren Tiefgaragen nur begrenzt moglich (MA21B, 2007; Wien 3420,
2024). Daher wurden in den Quartieren nahe dem See im Inneren der Baublécke Split-Level-
Garagen errichtet und in die Gebaude integriert (Dlabaja, 2024). Diese sind ca. 2 m und
damit maximal zwei Geschofse unter das Gelandeniveau abgesenkt, reichen dafiir in die
Erdgeschofizonen von Gebauden hinein. Uber den Garagen folgen im Blockinneren erhéhte
Innenbereiche, die teilweise 2 m lber dem Strafsenniveau liegen kénnen (MA21B, 2007;
Wien 3420 & MA18, 2018). Gegenliber Tiefgaragen bieten Split-Level-Garagen den Vorteil,

12 Das Netz an Sammelgaragen soll loser gekniipft sein als jenes der Stationen des 6ffentlichen Verkehrs
(vgl. Wien 3420 & MA18, 2018).
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dass sie problemlos erweitert, umgenutzt und riickgebaut werden kénnen (Wien 3420,
2024). Auf diese Weise koénnen Split-Level-Garagen flexibel auf kiinftige Bediirfnisse,
beispielsweise auf einen Rickgang des motorisierten Individualverkehrs oder einen
geringeren Bedarf fiir Garagenflachen, reagieren. Die Seestadt hat sich dabei das Ziel
gesetzt, dass ab 2030 das Parken im offentlichen Raum vollkommen untersagt werden und
nur mehr Multifunktionsbereiche fur korperlich beeintrachtigte Meschen und temporare
Ladezonen bestehen sollen (Wien 3420, 2024). Wahrenddessen soll ein dichtes,
flachenhaftes und zielnahes Netz an sicheren und komfortablen Radabstellplatzen
geschaffen werden. Im Bereich der U-Bahn-Stationen sollen zudem Bike&Ride-Anlagen
installiert werden (Wien 3420 & MA18, 2018).




ERREICHBARKEITSANALYSE
DER SEESTADT ASPERN

Trotz dieser vielsprechenden und ambitionierten Zielsetzungen der Seestadt Aspern ist der
Weg von der Vision in einem Planungsdokument hin zur praktischen Realisierung einer
funktionierenden, lebenswerten Stadt ein weiter. Durch die Betrachtung der Erreichbarkeit zu
den wesentlichen Bediirfnissen der Menschen innerhalb der Seestadt Aspern lasst sich jedoch
Uberprifen, inwieweit die formulierten Zielsetzungen — die Stadt der kurzen Wege, die
multifunktionale Raumnutzung, die aktive Mobilitat oder die Gestaltung eines einladenden,
barrierefreien 6ffentlichen Raums — tatsachlich verwirklicht werden. Auf diese Weise kann
sichtbar werden, ob die Seestadt Aspern dem Anspruch einer 15-Minuten Stadt gerecht wird
oder ob es sich lediglich um normative Zielsetzungen auf der Planungsebene handelt, die sich
in der raumlichen Realitat nur kaum abbilden. Die 15-Minuten Stadt wird dabei nach Ferrer-Ortiz
et al. (2022) als ein Werkzeug fiir eine effektive Stadtplanung und eine gerechte raumliche
Verteilung der Einrichtungen des taglichen Bedarfs verstanden.

Neben dem Areal der Seestadt werden in der Analyse auch die Muster des heterogenen,
unkontrolliert gewachsenen Stadtrands sowie die Rolle der Seestadt als ein neues
Bezirkszentrum in der peri-urbanen Donaustadt untersucht. Die Betrachtung der Erreichbarkeit
durch die Brille der 15-Minuten Stadt erméglicht es, raumliche Ungleichheiten auf einer
Mikroebene zu identifizieren. Dadurch lassen sich sowohl die Kriterien der 15-Minuten Stadt als
auch die Standards der SGIs kritisch prifen. In Anlehnung an Liisa Horellis Planungszyklus
(2002) kommen mit der Analyse unterschiedliche Phasen zum Tragen. Einerseits werden die
bisherig erfolgten Bauabschnitte der Entwicklung der Seestadt evaluiert, aber auch die
Anforderungen fir neue Quartiere innerhalb der Seestadt erhoben. Damit treffen mit der
Erreichbarkeitsanalyse Initiierungs- und Evaluierungsphase von Horellis Planungszyklus
(2002) aufeinander.

In den folgenden Schritten wird zwischen kalkulierter, wahrgenommener und tatsachlich
realisierter Erreichbarkeit unterschieden (siehe Abbildung 29). Die Analyse folgt der
aufgestellten Klassifikation der urbanen sozialen Funktionen und der Einrichtungen des
taglichen Bedarfs (siehe Kapitel 3.1). Wahrend die kalkulierte Erreichbarkeit aus einer
Vogelperspektive die Nahe, Dichte, Diversitat, Prasenz und den Zugang zu den Einrichtungen des
taglichen Bedarfs betrachtet, bauen die wahrgenommene und die tatsachlich realisierte
Erreichbarkeit auf den individuellen Wahrnehmungen, Meinungen und Wegen der Menschen auf,
die innerhalb der PPGIS-Umfrage erhoben wurden. Durch die wahrgenommene und tatsachlich
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realisierte Erreichbarkeit lassen sich die Empfindungen zur Qualitat, Ubiquitat und der
Ausstattung von Einrichtungen des taglichen Bedarfs sowie der baulichen Infrastruktur von
Strafsen, oOffentlichen Verkehrsmitteln sowie von Geh- und Radwegen untersuchen.
Dementsprechend stehen sich die top-down-Betrachtung der kalkulierten Erreichbarkeit und
die bottom-up-Perspektive der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit
gegenlber.

URBANE SOZIALE FUNKTIONEN

WOHNEN ARBEITEN EINKAUFEN BILDUNG GESUNDHEITSVERSORGUNG KULTUR UND FREIZEIT

Kalkulierte Wahrgenommene Tatsla.ac.hh:h
Erreichbarkeit Erreichbarkeit re.:a\ Isierte .
Erreichbarkeit

Abbildung 29: Ablauf der Erreichbarkeitsanalyse (Michael Kloiber, 2025)

Statt die Einrichtungen individuell zu analysieren, wurden innerhalb der
Erreichbarkeitsanalyse die Daten in aggregierter Form als Funktionen untersucht. Es kann
jedoch haufig vorkommen, dass sich eingezeichnete Punkte tiberlappen. Deshalb kann anstelle
der Darstellung der Funktionen in Form von Punkten die Anzahl der Einrichtungen mittels eines
Rasters oder durch Interpolation®® abgebildet werden (vgl. Kytta et al., 2013). Dennoch werden
bei der Darstellung der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit die
originalen Punkt- und Liniendaten abgebildet, um die H&ufigkeit der Nennungen von
Einrichtungen im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit zu symbolisieren und damit die
Relevanz der Einrichtungen hervorzuheben.

5.1 KALKULIERTE ERREICHBARKEIT

Die kalkulierte Erreichbarkeitsanalyse dient als Referenz der wahrgenommenen und
tatsdchlich realisierten Erreichbarkeit. Auf diese Weise konnen die Wahrnehmungen der
Menschen von der physischen Umwelt im Kontrast zu den kalkulierten Zeitdistanzen untersucht
werden. Mittels der kalkulierten Erreichbarkeitsanalyse werden die raumliche Nahe als
zentrales Kriterium der 15-Minuten Stadt sowie andererseits die Verfligbarkeit und die
Erreichbarkeit als Standards der SGIs betrachtet. Dabei werden jedoch lediglich die
Einrichtungen innerhalb der Seestadt Aspern berlicksichtigt, um die Erreichbarkeit aus den
umliegenden Siedlungskorpern sowie die Seestadt als regional orientiertes Hauptzentrum der
Donaustadt analysieren zu kdnnen.

13 Bei Interpolation werden aus den Punkten eine durchgehende Oberflache erstellt (Kytta et al., 2013).
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EINKAUFEN

MR
L7 T e

BILDUNG

¢ 5 Einkaufsorte,

e 14 Bildungseinrichtungen,

¢ 12 Gesundheitseinrichtungen,

e 27 Kultur- und Freizeiteinrichtungen,

e 21 Zugange zu Griinraume und Parks und
e 30 Stationen des offentlichen Verkehrs.

Datengrundlage: Offene Daten Gsterreich, Geofabrik GmbH

Innerhalb der Seestadt Aspern werden die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen der
15-Minuten Stadt abgedeckt (siehe Abbildung 30). Insgesamt bestehen auf Basis der Analyse
der kalkulierten Erreichbarkeit
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EINKAUFEN

Die funf Einkaufsorte setzen sich aus drei Supermarkten, einer Backerei und einem
Wochenmarkt zusammen. Orte des nicht-lebensmittelbezogenen Einkaufs von sonstigen
Waren, wie Bekleidung oder Elektronik, wurden aus der Analyse exkludiert, da diese keine
Relevanz fur die alltagliche Versorgung aufweisen. Wahrend sich lediglich ein Supermarkt im
nordlichen Teil innerhalb des Quartiers am Seebogen befindet, liegen alle weiteren Einkaufsorte
entlang der Einkaufsstrafse der siidlichen Roten Saite im Seeparkquartier. An dieser befindet
sich auch der Wochenmarkt der Seestadt mit dem Mazzucco-Markt. Dieser bietet als einziger
Einkaufsort der Seestadt explizit regionale, biologische Produkte an und dient damit der
Darbietung von nachhaltigen und gesunden Lebensmitteln. Zugleich stellt dieser die einzige
Nahversorgungseinrichtung innerhalb der Seestadt mit einer regionalen Verflechtung dar. Die
Einkaufslandschaft der Seestadt wird stattdessen insbesondere durch Filialen der grofsen
Handelsketten dominiert.

BILDUNG

Die 14 Bildungseinrichtungen der Seestadt umfassen zwei Volksschulen, eine Mittelschule,
eine allgemeinbildende hohere Schule (AHS) sowie zehn Kindergarten. In der Seestadt wurden
zwei grofse Bildungskomplexe konzipiert: jeweils ein Standort innerhalb und aufderhalb der
ringférmigen Sonnenallee (vgl. MA21B, 2007). Am Hannah-Arendt-Park im sldlichen Teil der
Seestadt, aufserhalb der Sonnenallee, befindet sich der Bildungscampus Seestadt mit einer
Volksschule und einem Kindergarten sowie das Bundesrealgymnasium Seestadt. Im nérdlichen
Abschnitt, innerhalb der Sonnenallee, liegt der Bildungscampus Liselotte Hansen-Schmidt mit
einer Volksschule, einem Kindergarten und einer Mittelschule (siehe Abbildung 31). Hingegen
sind die Kindergarten gleichmafsig lber die Seestadt verteilt und komplementieren in Form
baulich integrierter Kindertagesheime das Bildungsangebot der Seestadt. Wahrend jedoch das
Pionierquartier und das Quartier am Seebogen Uber eine Vielzahl an Kindergartengruppen
verfugen, befindet sich innerhalb des Seeparkquartiers lediglich ein Kindergarten.

Abbildung 31: Bildungscampus Liselotte Hansen-Schmidt in der Seestadt Aspern
(Michael Kloiber, 2025)

Zudem verfligt die Seestadt lber zwei Universitatsstandorte: einerseits die Charlotte
Fresenius Privatuniversitat und andererseits die Privatuniversitat Schloss Seeburg. Wahrend die
Charlotte Fresenius Privatuniversitait im Technologiequartier beheimatet ist, hat die
Privatuniversitat Schloss Seeburg ihren Standort zentral innerhalb des Seeparkquartiers im
Baufeld Robin Seestadt. Diese wurden allerdings nicht in die kalkulierte Erreichbarkeitsanalyse
miteinbezogen, da die spezifischen raumlichen Anforderungen von tertidren
Bildungseinrichtungen innerhalb der Wohnumgebung nur schwer zu erfiillen sind.
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GESUNDHEITSVERSORGUNG

Die Einrichtungen der Gesundheitsversorgung umfassen eine Apotheke und elf Arztpraxen.
Die einzige Apotheke des Gebiets, die Seestadt Apotheke Aspern, befindet sich am Hannah-
Arendt-Park. Wahrenddessen sind die Arztpraxen relativ gleichmafdig (iber das Gebiet verteilt.
Dabei setzen sich die Arztpraxen aus einer Vielzahl an unterschiedlichen Fachrichtungen
zusammen. Von den elf Arztpraxen gibt es lediglich eine Praxis flr Allgemeinmedizin in der
Seestadt. Zwar weist die Seestadt damit eine hohe Diversitat an unterschiedlich
spezialisierten Facharztpraxen auf, jedoch besteht kaum eine Wahlmdoglichkeit. Von den
meisten Gesundheitseinrichtungen der Seestadt ist lediglich eine Fachrichtung vorhanden.

Neben jenen Gesundheitseinrichtungen der Apotheke und der Facharztpraxen verfligt die
Seestadt Uiber zwei Zahnarztpraxen. Beide Zahnarztpraxen befinden sich im siidlichen Abschnitt
der Seestadt — jeweils eine im Pionierquartier und eine im Seeparkquartier. Zudem liegt
innerhalb einer Distanz von etwa 3 km Luftlinie vom zentral gelegenen Asperner See aus die
Klinik Donaustadt, die durch die U-Bahnlinie 2 in kurzer Fahrzeit zu erreichen ist.

KULTUR UND FREIZEIT

Die 27 Kultur- und Freizeiteinrichtungen der Seestadt bestehen aus einer Blicherei, vier
Nachbarschaftsraume, drei Cafés, acht Restaurants, drei Bars und neun Sporteinrichtungen.
Diese neun Sporteinrichtungen umfassen drei Outdoor-Sportbereiche, zwei Sporthallen, eine
Kletterhalle der Boulderbar, einen Fufsballplatz und zwei Schulsportplatze. Zudem befinden sich
in der Seestadt die Soccerbase mit flinf Skysoccer-Platzen auf dem Dach einer Hochgarage
sowie Yoga-, Pole-Dance- und Kampfsportstudios (Wien 3420, 2024). Wahrend sich die
Sporteinrichtungen insbesondere auf die grofsen o6ffentlichen Park- und Schulanlagen
konzentrieren, sind die Cafés, Restaurants und Bars vor allem entlang der Einkaufsstrafse der
stidlichen Roten Saite angesiedelt. Daneben beherbergt die Seestadt zwei Kulturzentren mit der
VHS Kulturgarage im Quartier am Seebogen und der Eventlocation ARIANA im Siiden.

Neben jenen genannten Kultur- und Freizeiteinrichtungen finden sich innerhalb der Seestadt
Aspern 21 Zugange zu Grinraume und Parks. Dabei wurden jedoch aufgrund der
eingeschrankten Datenverfligbarkeit jene Griinrdume aus der Analyse exkludiert, welche keine
vom Menschen geschaffenen Zugange besitzen. Durch die Netzwerkanalyse mussten anstelle
von Griinflachen Punktdaten der Zugange zu Grinraume und Parks herangezogen werden. Die
Griinraume und Parks sind im Gegensatz zu den anderen urbanen sozialen Funktionen vor allem
zentralin der Seestadt sowie an den Aufsenkanten gelegen. Wahrend innerhalb der ringférmigen
Sonnenallee vermehrt Parks und kleinteiligere Griinflachen bestehen, finden sich an den
Aufdenkanten der Seestadt entlang der Griinziige im Osten und Westen dichtere Walder.

OFFENTLICHER VERKEHR

Die 30 Stationen des offentlichen Verkehrs setzen sich aus 28 Busstationen und zwei U-
Bahn-Stationen der U2 zusammen. Jene zwei U-Bahnstationen befinden sich einerseits im
Zentrum des Gebiets mit der U2-Endstation Seestadt und andererseits im Norden mit der U2-
OBB-Veranpfungsstation Aspern Nord. Diese werden (kiinftig) als wesentliche
Verkehrsknotenpunkte und Mobility Hubs mit der Konzentration von Endstationen der Buslinien
und kommerziellen Nutzungen fungieren. Wahrend beide Stationen der U-Bahnlinie 2 zentral in
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die Entwicklung der Seestadt Aspern integriert sind, befinden sich die Busstationen
insbesondere entlang der Hauptverkehrsadern mit der Sonnenallee und der Maria-Tusch-
Strafde.

ERREICHBARKEIT DER FUNKTIONEN

Uber alle urbanen sozialen Funktionen hinweg ist auf der Basis der kalkulierten
Erreichbarkeitsanalyse eine gute fuf3laufige Erreichbarkeit in der Seestadt festzustellen. Diese
sind nicht nur innerhalb von 15 Minuten, sondern sogar in Zeitdistanzen von 10 Minuten zu Fuf3
von den meisten Wohnbldocken der Seestadt erreichbar. Die Zugange zu Griinraume und Parks
sind sogar Grofsteils innerhalb von 5 Minuten fufslaufig zu erreichen. Damit bietet die Seestadt
eine gute Abdeckung von Einkaufsmoglichkeiten, Bildungseinrichtungen,
Gesundheitseinrichtungen, Kultur- und Freizeiteinrichtungen, Griinrdumen und Parks sowie
Stationen des offentlichen Verkehrs.

Bei der Betrachtung der kalkulierten Erreichbarkeit zeigt sich jedoch eine Konzentration der
Einkaufsorte sowie der Kultur- und Freizeiteinrichtungen auf die von der Wien 3420 aspern
development AG festgelegten Zonen der Einkaufsstrafse. Diese sind insbesondere entlang der
sidlichen Roten Saite, um den Hannah-Arendt-Park und der U2-Endstation Seestadt
konzentriert. Dadurch entsteht zwar eine klare Gliederung von Funktionen auf spezifisch
ausgewiesene Flachen, jedoch ergibt sich dadurch auch eine Wahlméglichkeit von Einkaufs-,
Kultur- und Freizeitmdglichkeiten flr die Bevolkerung innerhalb eines zentral gelegenen und
erreichbaren Raums. Auf diese Weise komplementieren sich die Einkaufsorte und die Kultur-
und Freizeiteinrichtungen entlang der Einkaufsstrafse und sorgen flir eine Vielfalt von
Einrichtungen in den Erdgeschofszonen der Gebaude.

Derzeit ist jene Vielfalt von Einrichtungen in kurzen Distanzen jedoch noch alleinig dem
sltidlichen Abschnitt der Seestadt vorbehalten. Der ndrdliche Teil der Seestadt ist im Unterschied
zum sldlichen Teil, der bereits nahezu vollkommen besiedelt ist, bislang erst teilweise
ausgebaut und daher auch mit wesentlich weniger Einrichtungen ausgestattet. Mit der kiinftigen
Entwicklung der nérdlichen Roten Saite — vom Bahnhof Aspern Nord bis zur Seepromenade -
soll allerdings jene Vielfalt und Qualitat an Einrichtungen der siidlichen Seestadt auch in den
nordlichen Abschnitt kommen. Trotz dieser Konzentration der Einrichtungen entlang der Roten
Saite sind von allen Wohnblécken die Einrichtungen des taglichen Bedarfs fufslaufig gut
erreichbar. Damit zeigt sich der Erfolg der ersten gemanagten Einkaufsstrafse Osterreichs. Diese
bietet nicht nur die Verfligbarkeit von Einrichtungen des taglichen Bedarfs, sondern leistet auch
eine gute fufslaufige Erreichbarkeit von den meisten Wohnbldcken der Seestadt.

Allerdings kann trotz einer guten Prasenz und Erreichbarkeit der urbanen sozialen
Funktionen eine unzureichende Erreichbarkeit zu spezifischen Einrichtungen bestehen. So mag
die jeweilige Funktion innerhalb der Seestadt zwar grundsatzlich gut abgedeckt sein, einzelne
Einrichtung oder ein bestimmtes Bediirfnis kdnnen jedoch mdglicherweise nur Uber langere
Distanzen und mit héherem Zeitaufwand erreichbar sein. Dies trifft insbesondere auf die
Bildung, Gesundheitsversorgung sowie Kultur und Freizeit zu, die in der aggregierten
Betrachtung eine gute Erreichbarkeit aufweisen. Bei einer differenzierteren Analyse kénnen
allerdings aufgrund der Diversitat von Einrichtungen innerhalb jener Funktionen erhebliche
Unterschiede in der Erreichbarkeit einzelner Einrichtungen auftreten.
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Bei der Inkludierung der Siedlungen im Umland der Seestadt in die kalkulierte
Erreichbarkeitsanalyse ergibt sich eine Diskrepanz zur guten fufilaufigen Erreichbarkeit der
Seestadtbewohner*innen. Die harten Kanten der Seestadt - bestehend aus den
Verkehrstrassen im Norden, den Grunziigen im Osten und Westen wie auch dem ehemaligen
Opel-Fabriksgelande - sorgen flur eine wesentliche Erreichbarkeitsbarriere fir die
Bewohner*innen Asperns, Esslings, Breitenlees, Hirschstettens und Hausfelds. Zwar sind die
wesentlichen urbanen sozialen Funktionen innerhalb von 45 Minuten fufslaufig erreichbar, eine
Erreichbarkeit innerhalb von 15 Minuten zu Fufs ist jedoch kaum gegeben. Lediglich von der
westlich angrenzenden Siedlung am Hausfeld besteht eine fufslaufige Erreichbarkeit von 15
Minuten zu den Einrichtungen an der sidwestlichen Kante der Seestadt. Fir die meisten
Einrichtungen der Seestadt missen jedoch aus dem Umland langere Zeitinvestitionen in Kauf
genommen werden. Lediglich die grofsflachigen Griinziige, die sich an den Aufdenkanten der
Seestadt im Osten und Westen finden, sowie die Stationen des 6ffentlichen Verkehrs entlang
der Grofs-Enzersdorfer StrafRe kdnnen aus den umliegenden Siedlungen innerhalb einer
Zeitdistanz von 15 Minuten erreicht werden. Die zahlreichen Stationen des 6ffentlichen Verkehrs
in der Seestadt ermdglichen jedoch eine gute Anbindung iiber Busverbindungen an die
Einrichtungen aus den umliegenden Siedlungen.

5.2 WAHRGENOMMENE ERREICHBARKEIT

Jedoch kdnnen mit der kalkulierten Erreichbarkeitsanalyse keine Aussagen liber individuelle
Raumwahrnehmungen, das tatsachliche Raumverhalten und die Qualitat von Wegen und
Einrichtungen getroffen werden. So kann die kalkulierte Erreichbarkeitsanalyse zwar eine gute
Erreichbarkeit anzeigen, jedoch mafdgeblich von den Wahrnehmungen der Menschen und den
empfundenen Zeitdistanzen abweichen. Durch die Messung der wahrgenommenen
Erreichbarkeit lasst sich aufbauend auf der kalkulierten Erreichbarkeit ein tatsachliches Bild
der Zeitdistanzen zu den Funktionen der 15-Minuten Stadt und der rAumlichen Néhe zeichnen
sowie die empfundene Zuganglichkeit, die Diversitat und die Nutzung von den Einrichtungen der
Seestadt bestimmen. Entgegen dem urspriinglichen Gedanken, die Seestadt Aspern zu einem
neuen regionalen Bezirkszentrum der Donaustadt zu entwickeln, zeigte die kalkulierte
Erreichbarkeit, dass von beinahe allen Siedlungskérpern des Umlands keine fufdlaufige
Erreichbarkeit von unter 15 Minuten zu den wesentlichen urbanen sozialen Funktionen der
Seestadt besteht. Die wahrgenommene Erreichbarkeit gibt Aufschluss dartiber, ob die
Bewohner*innen des Umlands trotz der langen fufdlaufigen Distanzen die Einrichtungen der
Seestadt dennoch nutzen. Zur Untersuchung der wahrgenommenen Erreichbarkeit diente die
Erhebung der empfundenen Zeitdistanzen der Menschen im Rahmen der PPGIS-Umfrage. Dabei
stand im Fokus, innerhalb welcher Zeitdauer eine Einrichtung durch ein beliebiges
Verkehrsmittel erreicht werden kann.
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Abbildung 32: Wahrgenommene Erreichbarkeit der urbanen sozialen Funktionen (Michael Kloiber, 2025)

Fir die wahrgenommene Erreichbarkeitsanalyse wurden von den Teilnehmenden der PPGIS-
Umfrage die alltaglich genutzten Einrichtungen eingezeichnet (siehe Abbildung 32). Insgesamt

markierten die Teilnehmenden:

e 123 Wohnstandorte,

e 368 Einkaufsorte,

e 55 Bildungseinrichtungen,

¢ 154 Gesundheitseinrichtungen,

e 110 Kultur- und Freizeiteinrichtungen und

e 56 Arbeitsorte.

Datengrundlage: Offene Daten Osterreich, Geofabrik GmbH
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WOHNEN

Von den 123 Wohnstandorten, die von den Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage markiert
wurden, liegen 70 in der Seestadt Aspern (57%) und 53 in den an die Seestadt angrenzenden
Raum Asperns, Esslings, Breitenlees, Hirschstettens, Breitenlees und Hausfelds (43%).
Wahrend sich die Seestadt selbst insbesondere durch Mehrfamilienwohngebaude kennzeichnet,
ist der umliegende Raum durch Einfamilienhaussiedlungen gepragt. Im Umland sind nur
vereinzelt Mehrfamilienwohnhauser vorhanden; im Gegensatz dazu finden sich im neuen
Stadtentwicklungsgebiet der Seestadt keine Einfamilienhauser. Insgesamt gaben 31% der
Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage an, dass sie in einem Einfamilienhaus, Reihenhaus oder
Gartenhaus wohnen. Demgegeniiber steht ein Anteil von 69% der Teilnehmenden, die in einem
Mehrfamilienhaus wohnen. Wahrend 50% in einem Mehrfamilienhaus mit bis zu inklusive sechs
Stockwerken leben, wohnen 19% in einem Mehrfamilienhaus mit Gber sechs Stockwerken.

EINKAUFEN

Die 368 markierten Einkaufsorte der Teilnehmenden umfassen 175 Supermarkte (51%), 40
Backereien (12%), 29 Wochenmarkte (8%) sowie 100 nicht-lebensmittelbezogene Geschafte
(30%). Davon liegen 256 markierte Einkaufseinrichtungen (70%) in der Seestadt, wobei sich die
meisten angegebenen Punkte auf jenen Raum entlang der sidlichen Einkaufsstrafse
konzentrieren. Die Mehrheit der Einkaufsorte ist nicht nur innerhalb von 15 Minuten, sondern
von den Teilnehmenden sogar innerhalb von nur 5 Minuten (52%) zu erreichen. Insgesamt
befinden sich 95% der Einkaufsorte in einer wahrgenommenen Zeitdistanz von unter 15
Minuten. Demgegenlber werden 5% der angegebenen Einkaufsorte in einer Entfernung von
mehr als 15 Minuten wahrgenommen. Dadurch werden lediglich vereinzelt langere Wege in
andere Stadtteile unternommen.

Bei der Betrachtung der empfundenen DURCHSCHNITTLICHE WEGZEIT
durchschnittlichen Wegzeit der Teilnehmenden der (in Minuten)
PPGIS-Umfrage ergeben sich kaum Diskrepanzen £ -
zwischen den einzelnen Einrichtungen — selbst nicht =

. . . X SUPERMARKT
zwischen dem Lebensmitteleinkauf und dem nicht-

lebensmittelbezogenen Einkauf (siehe Abbildung 33). -~
Es bedarf eine durchschnittliche Wegzeit zu BACKERE
Supermarkten von 8,1 Minuten, zu Backereien von 5,7
Minuten und zu Lebensmittel- und Wochenmarkten

LEBENSMITTEL-

von 7,1 Minuten. Demgegeniiber steht der nicht- UND WOCHENMARKT
lebensmittelbezogene Einkauf mit 7,6 Minuten. Damit g
befinden sich die meisten Einkaufsorte im KEINE LEBENSMITTELSEZOGENEN
Wohnumfeld. Dies trifft nicht nur auf die GESCHAFTE
Bewohner*innen der Seestadt zu, sondern auch auf Abbildung 33: Durchschnittliche Wegzeit

jene der umliegenden Siedlungen zu Einkaufsorten (Michael Kloiber, 2025)
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Die 55 innerhalb der PPGIS-Umfrage eingezeichneten Bildungseinrichtungen gliedern sich in
12 Kindergarten (12%), 18 Volksschulen (33%), 10 Sekundarschulen (18%), 8 tertidre
Bildungseinrichtungen (15%) und 7 Einrichtungen der Erwachsenenbildung (13%). Von den 55
markierten Bildungseinrichtungen befinden sich 31 in der Seestadt (56%). Diese sind
insbesondere auf die grofsen Bildungskomplexe in der Seestadt konzentriert. Wahrenddessen
weisen die in die Gebaude integrierten Kindergartengruppen nur eine geringere Anzahl an
Nennungen auf. Die meisten der angegebenen Bildungseinrichtungen lassen sich anhand der
wahrgenommenen Zeitdistanz innerhalb von 5 Minuten (40%) erreichen. Zwar ist die Mehrheit
der markierten Bildungseinrichtungen in der Seestadt gelegen, jedoch erstrecken sich diese
auch Uber die Donau in das Wiener Stadtzentrum. Insgesamt werden 65% der
Bildungseinrichtungen in einer Zeitdistanz von unter 15 Minuten wahrgenommen, wahrend 35%
in langeren Zeitdistanzen von mehr als 15 Minuten liegen. Vor allem die grofsen tertidaren
Bildungseinrichtungen Wiens — die Technische Universitat, die Wirtschaftsuniversitat und die
Hauptuniversitat — stellen die Ziele jener langeren Wege dar.

Insbesondere Kindergarten befinden sich mit einer DURCHSCHNITTLICHE WEGZEIT
durchschnittlichen Wegzeit von 6,8 Minuten in (in Minuten)
unmittelbarer Umgebung zum Wohnort (siehe Cﬁ\l H
Abbildung 34). Darauf folgen Volksschulen mit 10,8 [2lnlal

. . i . . KINDERGARTEN
Minuten, Einrichtungen der Erwachsenenbildung mit

16,6 Minuten und Sekundarschulen mit 26,9 Minuten. b

Im Kontrast hierzu liegen tertiare VOLKSSCHULE
Bildungseinrichtungen in weiten Distanzen mit einer A
durchschnittlichen Wegzeit von 45,7 Minuten. oA

Exkludiert man die Einrichtungen der SEKUNDARSCHULE
Erwachsenenbildung aus der Betrachtung, so nimmt D -~
die Wegzeit zu den Bildungseinrichtungen mit Ei% .
steigendem Alter kontinuierlich zu. Daraus lasst sich BILDUNGSEINRICHTUNG

annehmen, dass die rdaumliche Nihe zum 166
Kindergarten und zur Volksschule bei der EINRICHTUNG DER

ERWACHSENENBILDUNG

Wohnstandortwahl fiir Familien mit Kindern im Alter . _
) . . . . Abbildung 34: Durchschnittliche
bis zu 10 Jahren entscheidend ist, wahrend fir Wegzeit zu den Bildungseinrichtungen
Sekundarschulen und tertidaren Bildungseinrichtungen (Michael Kloiber, 2025)
auch langere Wege in Kauf genommen werden.

GESUNDHEITSVERSORGUNG

Die markierten Gesundheitseinrichtungen der Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage setzen
sich aus 40 Apotheken (26%), 102 Arztpraxen (66%) und 12 Krankenhauser bzw. Kliniken (8%)
zusammen. Wahrend davon 90 Gesundheitseinrichtungen in den Zahlgebietsgrenzen der
Seestadt (58%) liegen, befinden sich 64 in anderen Teilen Wiens (32%). Dabei sind die
Gesundheitseinrichtungen der Bewohner*innen der Seestadt vielfaltig auf den Stadtraum
verteilt. Bei den angegebenen Gesundheitseinrichtungen besteht eine Mischung aus
zentralisierten Strukturen mit den Apotheken und den Krankenhdusern wie auch vielfaltige
Strukturen mit Facharztpraxen, welche in die Gebaude und Siedlungsstrukturen integriert sind.
Von den 154 Gesundheitseinrichtungen werden 40% nach der Wahrnehmung der
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Teilnehmenden vom individuellen Wohnort aus in maximal 5 Minuten und weitere 36% in bis zu
15 Minuten erreicht. Demgegeniiber liegen 24% der Gesundheitseinrichtungen in einer
Zeitdistanz von Uber 15 Minuten.

Es bestehen insbesondere  kiirzere DURCHSC:?H;E‘&:E WEGLZEIT
Zeitdistanzen zu den zentralisierten Apotheken
(siehe Abbildung 35). Zu den Apotheken werden @
durchschnittlich 6,7 Minuten benétigt, wahrend zu APOTHEKE
den Arztpraxen Zeitdistanzen von 14,7 Minuten
und zu den Krankenhausern von 17,3 Minuten pct)
empfunden werden. Dabei ist jedoch bei den
Arztpraxen zu  berlcksichtigen, dass die
Fachrichtung, die Ausstattung oder die personelle KRANKENHAUS/
Besetzung von  nahegelegenen  Arztpraxen Abbildung 35: Durchschnittliche Wegzeit
unzureichend sein kann, so dass Patient*innen auf zu den Gesundheitseinrichtungen
weiter entfernte Facharztpraxen ausweichen. (Michael Kloiber, 2025)

KULTUR UND FREIZEIT

Die Funktion der Kultur und Freizeit umfasst eine Vielfalt an unterschiedlichen und diversen
Einrichtungen. Die markierten Kultur- und Freizeiteinrichtungen umfassen 6 Blchereien (5%),
20 Cafés, Bars und Restaurants (18%), 5 Gemeinschaftsraume und Nachbarschaftslokale (5%),
21 Kinos, Theater und Konzerthallen (19%), 31 Sporteinrichtungen (28%) sowie 27 Parks,
Griinrdume und Spielplatze (25%). Jene markierten Kultur- und Freizeiteinrichtungen sind durch
eine hohe raumliche Verteilung gekennzeichnet. Von den insgesamt 110 eingezeichneten
Kultur- und Freizeiteinrichtungen liegen 67 in der Seestadt (61%), wahrend die (ibrigen 43 auf
andere Teile Wiens sowie auf Niederdsterreich entfallen (39%). In der Seestadt sind diese vor
allem auf die Einkaufsstrafée der sidlichen Roten Saite, den Asperner See und die VHS
Kulturgarage im Norden der Seestadt (siehe Abbildung 36) konzentriert.

iy

xxxxx

2, e

Abbildung 36: Eingang zur VHS Kulturgarage (Michael Kloiber, 2025)

Abseits der Seestadt finden sich zahlreiche markierte Kultur- und Freizeiteinrichtungen entlang
des Donauraums — einem der wichtigsten Freizeit- und Erholungsareale Wiens — sowie in Form
diverser Cafés, Bars und Restaurants im Stadtzentrum. Trotz der guten Erreichbarkeit von 30%
der Kultur- und Freizeiteinrichtungen innerhalb von 5 Minuten liegt bei 37% die
wahrgenommene Zeitdistanz bei Gber 15 Minuten.



Insgesamt betragt die durchschnittliche
Wegzeit zu den Kultur- und Freizeiteinrichtungen
Uber 15 Minuten (siehe Abbildung 37). So sind
Bichereien durch eine Wegzeit von 15,6 Minuten,
Cafés, Bars und Restaurants durch 18,7 Minuten,
Kinos, Theater und Konzerthallen durch 25,2
Minuten, Sporteinrichtungen durch 17,8 Minuten
sowie Grinrdaume, Parks und Spielplatze durch
eine Wegzeit von 18,9 Minuten gekennzeichnet.
Lediglich Gemeinschaftsraume und
Nachbarschaftslokale weisen mit 14,6 eine
durchschnittliche Wegzeit von weniger als 15
Minuten auf. Somit besteht in der Seestadt auf
Basis der kalkulierten Erreichbarkeit zwar eine
hohe Konzentration von Kultur- und
Freizeiteinrichtungen, gleichzeitig werden jedoch
auch hohere Zeitinvestitionen in Kauf genommen,
um sonstige Einrichtungen in anderen Teilen Wiens
sowie in Niederosterreich zu nutzen.

ARBEITEN

Wahrgenommene Erreichbarkeit |
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Abbildung 37: Durchschnittliche Wegzeit
zu Kultur- und Freizeiteinrichtungen
(Michael Kloiber, 2025)

Die 56 eingezeichneten Arbeitsorte sind unterteilt in 41 Biroarbeitsplatze (73%), 9
Arbeitsplatze in Bildungseinrichtungen (16%), 2 Produktions- und Gewerbearbeitsplatze (4%)
und 4 Home-Office-Arbeitsplatze (7%). Von diesen 56 Arbeitsorten befinden sich jedoch nur 8
in der Seestadt (14%). So liegen lediglich 26% der von den Teilnehmenden markierten
Arbeitsorte in einer wahrgenommenen Zeitdistanz von unter 15 Minuten, und sogar nur 13%
innerhalb von 5 Minuten. Jene Arbeitsplatze werden allerdings insbesondere durch Home-Office
bedient (siehe Abbildung 38). Demgegeniiber steht eine absolute Mehrheit an Arbeitsplatzen,
die sich in Zeitdistanzen von Uber 15 Minuten befinden. 63% aller markierten Arbeitsorte
werden sogar in einer Zeitdistanz von tber 30 Minuten wahrgenommen.

Dementsprechend finden sich Bliroarbeitsplatze in einer
durchschnittlichen Wegzeit von 36 Minuten, Produktions-
und Gewerbearbeitsorte 34 Minuten
Arbeitsplatze in Bildungseinrichtungen von 31,5 Minuten.
Dabei ist der Grofsteil der Arbeitsplatze im Wiener
Stadtzentrum auf die Wiener Innenstadtbezirke
konzentriert. Die U2 bietet jedoch eine gute offentliche
Anbindung an das Stadtzentrum Wiens — mit einer Fahrzeit
von ca. 30 Minuten. Dennoch sind hierbei nicht die
multimodalen Wege vom Wohnort zur U-Bahn-Station, die
Wartezeit auf die U-Bahn und die Wegzeit von der U-Bahn-
Station zum Arbeitsort miteinberechnet. Diese Faktoren
konnen allesamt die Wegzeit wesentlich verlangern.

von sowie

DURCHSCHNITTLICHE WEGZEIT
(in Minuten)

o —

V]

HOME OFFICE

PRODUKTION
UND GEWERBE
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BILDUNGSEINRICHTUNG

Abbildung 38: Durchschnittliche
Wegzeit zu Arbeitsorten
(Michael Kloiber, 2025)
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VERFLECHTUNGEN DER URBANEN SOZIALEN FUNKTIONEN
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Datengrundlage: Offene Daten Osterreich, Geofabrik GmbH

Abbildung 39: Verflechtungen zwischen Wohnort und wahrgenommenen urbanen sozialen Funktionen

(Michael Kloiber, 2025)

Auf Grundlage der Verflechtungen zwischen dem Wohnort und den urbanen sozialen
Funktionen lassen sich die Verschneidungen zwischen der Seestadt Aspern und den
umliegenden Siedlungskdrpern feststellen (siehe Abbildung 39). Dabei zeigen sich (ber alle
urbanen sozialen Funktionen hinweg ahnliche Muster bei den Bewohner*innen der Seestadt und
jenen des angrenzenden Raums. Wahrend bei der Gesundheitsversorgung, der Kultur und
Freizeit sowie der Arbeit auch langere Wege zurlickgelegt werden, konzentrieren sich die
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Einkaufsorte und die Bildungseinrichtungen vermehrt auf das Wohnumfeld. Hierbei werden von
den Teilnehmenden vor allem jene Einrichtungen gewahlt, die sich in unmittelbarer Umgebung
zum Wohnort befinden. Zwar liegen zahlreiche Gesundheits-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen
innerhalb einer wahrgenommenen Zeitdistanz von maximal 15 Minuten, allerdings flihren auch
oftmals die Wege Uber die Grenzen der Nachbarschaft hinaus. Diverse Verflechtungen bestehen
einerseits zur Klinik Donaustadt wie auch zu den Krankenhausern und Arztpraxen sidlich der
Donau und in der niederdsterreichischen Gemeinde Grofs-Enzersdorf, sowie andererseits zu den
Kultur- und Freizeiteinrichtungen entlang der Donau und im Stadtzentrum. Im Gegensatz dazu
finden sich bei den Arbeitsorten lediglich wenige Verkniipfungen innerhalb des unmittelbaren
Wohnumfelds. Stattdessen erfordern die Arbeitswege einen erheblichen wahrgenommenen
Zeitaufwand.
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VERFLECHTUNGEN VON DEN BEWOHNER*INNEN DES UMLANDS
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Abbildung 40: Verflechtungen zwischen Wohnort und urbanen sozialen Funktionen der Bewohner*innen des Umlands

(Michael Kloiber, 2025)

Auf Basis der Verflechtungen vom Wohnort zu den wesentlichen urbanen sozialen
Funktionen lasst sich jedoch auch eine Diskrepanz zwischen der Seestadt Aspern und des
Umlands feststellen (siehe Abbildung 40). Zwar nutzen die Bewohner*innen Asperns, Esslings,
Breitenlees, Hirschstettens und Hausfelds die Einrichtungen der Seestadt, dies jedoch nur in
einem begrenzten Umfang. So finden sich lediglich 24% der 83 angegebenen Einkaufsorte, 11%
der 27 Bildungseinrichtungen, 16% der 43 Gesundheitseinrichtungen, 22% der 32 Kultur- und

Datengrundlage: Offene Daten Osterreich, Geofabrik GmbH
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Freizeiteinrichtungen sowie 21% der 19 Arbeitsorte innerhalb der Zahlgebietsgrenzen der
Seestadt. Stattdessen befinden sich die markierten Einrichtungen tberwiegend entweder im
eigenen Wohnumfeld, in den alten Ortskernen, oder in anderen Stadtteilen Wiens. Demzufolge
besteht jedoch auch in den alten Ortskernen des heterogenen, peri-urbanen Stadtrands eine
gute Abdeckung von Einkaufsorten, Bildungseinrichtungen und Gesundheitseinrichtungen. So
bietet Wien den Bewohner*innen selbst am Stadtrand eine gute Erreichbarkeit der Funktionen
Einkaufen, Bildung und Gesundheitsversorgung — unabhangig vom Urbanisierungsgrad des
Raums. Dennoch miissen fiir die Kultur und Freizeit sowie flir das Arbeiten haufig langere
Distanzen in andere Stadtteile Wiens oder in die niederdsterreichischen Nachbargemeinden
zurlickgelegt werden.

5.3 TATSACHLICH REALISIERTE ERREICHBARKEIT

Die tatsachlich realisierte Erreichbarkeit wurde durch die eingezeichneten, tatsachlich
begangenen Wege der Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage erhoben. Die eingezeichneten Wege
spiegeln die tatsdchlich umgesetzten Aktivitaten der Bevilkerung wider. Erganzt wurde dies
zusatzlich durch die Abfrage der Zufriedenheit mit dem Weg und der Einrichtung. Bei der Abfrage
der Zufriedenheit konnten die Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage Griinde fur ihre
Unzufriedenheit mit den Wegen und den Einrichtungen angeben. Auf diese Weise lassen sich die
positiv und negativ konnotierten Wege der Menschen untersuchen. Da in dieser Studie
Erreichbarkeitsbarrieren im Vordergrund stehen, werden hierbei explizit die negativ
konnotierten Wege hervorgehoben und analysiert.

Die tatsachlich realisierte Erreichbarkeit verkniipft dabei die physische Umwelt mit den
Wahrnehmungen der Menschen und ordnet die Zeitwahrnehmungen, die individuellen
Bediirfnisse sowie die Mobilitatsfahigkeiten der Menschen in die morphologischen
Gegebenheiten des Raums ein. Hierfir liefert diese qualitative Aussagen zur Wahrnehmung der
Einrichtungen, der Wege und der Erreichbarkeit. Anhand der tatsachlich realisierten
Erreichbarkeit werden Wege, Umwege, Abkurzungen, Erreichbarkeiten und die Wahrnehmung
der Menschen sichtbar. Auf diese Weise zeigt die tatsachlich realisierte Erreichbarkeit die
Diskrepanzen zwischen kalkulierter und wahrgenommener Erreichbarkeit auf und gibt der
wahrgenommenen Erreichbarkeit Kontext.
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Abbildung 41: Tatsdchlich realisierte Wege zu Einkaufsorten, Erreichbarkeitsbarrieren und genutzte Verkehrsmittel
(Michael Kloiber, 2025)

Die 206 eingezeichneten Wege zu Einkaufsorten zeichnen sich einerseits durch eine hohe
Zufriedenheit und andererseits durch eine Dominanz des Fuf3verkehrs aus (siehe Abbildung
41). 68% der Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage legen ihre Wege zum Einkaufsort
hauptsachlich zu Fufs zurlick. Insgesamt nutzen 85% der Teilnehmenden aktive
Mobilitatsformen. Dies ist auf die gute Verfligbarkeit von Einkaufseinrichtungen innerhalb des
unmittelbaren Wohnumfelds zurlickzufiihren, wodurch weder das Auto noch der 6ffentliche
Verkehr benétigt werden. Stattdessen ermdglicht die Darbietung von Einkaufsorten im
unmittelbaren Wohnumfeld kurze Wege, die fufslaufig oder mit dem Fahrrad absolviert werden
kénnen. Die restlichen 15% die von den Teilnehmenden angegebenen Verkehrsmittel teilen sich
mit 4% auf den offentlichen Verkehr und mit 11% auf den motorisierten Individualverkehr auf.
Dabei wird insbesondere bei grofseren Einkaufen auf das Auto zurlickgegriffen.

Von den 206 Wegen zu den Einkaufsorten werden von den Teilnehmenden 31% negativ
wahrgenommen. Dabei haben sich als negative Faktoren im Kontext der Dominanz des Fuf3- und
Radverkehrs insbesondere der Mangel an Radwegen und die Defizite in der verkehrlichen
Sicherheit herausgestellt. So fehlen an manchen Strafsen Gehsteige und Radwege. Zudem
kommt es an Mehrzweckstreifen zu Konflikten mit dem Auto. Verstarkt wird dies durch eine
ricksichtlose Fahrweise von Autos. Darliber hinaus kénnen auch die Ausstattung und das
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Angebot der Einkaufsmoglichkeiten Barrieren fiir die Bewohner*innen der Seestadt und des
Umlands darstellen, die langere Wege notwendig machen.

BILDUNG

: \Because the bus that stops nearby
our house is completely full every
mmorning and afternoon, you cant
even set foot in there- Also, the
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not as bad as the bus.

the

/
/ff f/
1/
»
///
//
Wege zu Bildungseinrichtungen -
=== Schlechte Wege zu Bildungseinrichtungen - A\
—.| == Gute Wege zu Bildungseinrichtungen R
B/ 1 2 4 km
| 3 seestadt Aspern | - U e — A
Datengrurigilige: Offene Daten — - \-.\\
7 A e 7 Osterreich, @8Babrik GmbH j ] N JERN N ET e

Abbildung 42: Tatsdchlich realisierte Wege zu Bildungseinrichtungen, Erreichbarkeitsbarrieren und genutzte Verkehrsmittel
(Michael Kloiber, 2025)

Anhand der tatsachlich realisierten Wege zu den Bildungseinrichtungen zeigt sich eine starke
Diskrepanz zwischen jenen Wegen in der Seestadt und jenen auf3erhalb (siehe Abbildung
42). Wahrend die Wege in der Seestadt vermehrt als positivempfunden werden, fallen die Wege
zu den Bildungseinrichtungen in andere Teile Wiens wesentlich negativer aus. Insgesamt
werden von den 43 eingezeichneten Wegen 37% negativ wahrgenommen. Dabei wurde
insbesondere die Situation des unzureichende, problematische 6ffentliche Verkehrsanbindung
am Stadtrand hervorgehoben. So ist die Donaustadt Uberwiegend durch den Busverkehr
gepragt, wahrend Strafsenbahnen und U-Bahnen weitgehend fehlen. Die vorhandenen
Busverbindungen sind jedoch entweder Uberfiillt oder mit langen Fahrzeiten und Intervallen
verbunden. Hinzu kommt der Mangel an Tangentialverbindungen nérdlich der Donau, welche
jenen Raum um die Seestadt mit den zentralen Strukturen in Kagran, Stadlau oder Floridsdorf
verbinden. Stattdessen wird fir solche tangentialen Wege verstarkt auf das Auto
zurlickgegriffen.
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Dariiber hinaus stellen sowohl in der Seestadt als auch in den umliegenden Stadtteilen die
fehlende Beschattung durch Baume sowie die hohe Bodenversiegelung eine wesentliche
Barriere fir die Bewohner*innen dar. Daher werden in den Sommermoanten unbeschattete
Wegen oftmals vermieden, da sich diese durch die hohe Bodenversiegelung aufheizen und zur
Bildung urbaner Hitzeinseln beitragen. Der Modal Split der Teilnehmenden zu den
Bildungseinrichtungen zeigt dennoch eine Dominanz des Umweltverbunds und der aktiven
Mobilitat. Von den 43 eingezeichneten Wegen werden 46% zu Fufs, 29% mit dem 6ffentlichen
Verkehr und 15% mit Verkehrsmitteln der Mikromobilitat zuriickgelegt. DemgegenUber steht ein
Anteil von 10% des motorisierten Individualverkehrs.
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Abbildung 43: Tatsdchlich realisierte Wege zu Gesundheitseinrichtungen, Erreichbarkeitsbarrieren und genutzte
Verkehrsmittel (Michael Kloiber, 2025)

Zwar bestehen auf Basis der kalkulierten Erreichbarkeit die Prasenz und die fufslaufige
Erreichbarkeit von Gesundheitseinrichtungen innerhalb der Seestadt und des Umlands, jedoch
verdeutlichen die tatsachlich realisierten Wege die Defizite in der Qualitit sowie die
herausfordernde Verkehrssituation in der Seestadt (siehe Abbildung 43). Jene
Gesundheitseinrichtungen der Seestadt werden teilweise bewusst vermieden zugunsten von
Facharztpraxen, deren Erreichbarkeit zwar langere Zeitinvestitionen erfordern, jedoch als
qualitativ hochwertiger eingeschatzt werden. Von den 105 eingezeichneten Wegen werden
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insgesamt 33% negativ empfunden, wobei vor allem eine starke Autoauslastung an den
Hauptverkehrsadern genannt wurde. Dennoch (berwiegt auf den Wegen zu den
Gesundheitseinrichtungen der Fufdverkehr: 59% werden zu Fufs absolviert. Erganzt wird die
aktive Mobilitat um 15% durch den Radverkehr. Weitere 16% entfallen auf den 6ffentlichen
Verkehr. Lediglich 10% der Wege zu den Gesundheitseinrichtungen werden mit dem Auto
unternommen.
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Abbildung 44: Tatsdchlich realisierte Wege zu Kultur- und Freizeiteinrichtungen, Erreichbarkeitsbarrieren und genutzte
Verkehrsmittel (Michael Kloiber, 2025)

Insgesamt werden 25% von den 71 eingezeichneten Wegen zu den Kultur- und
Freizeiteinrichtungen negativ wahrgenommen (siehe Abbildung 44). Wahrend die fufslaufigen
Wege innerhalb der Seestadt liberwiegend positiv empfunden werden, ergeben sich fir die
Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage vor allem negative Faktoren auf langeren Wegen in andere
Stadtteile Wiens. Einerseits stellen die stark befahrenen Strafsen Erreichbarkeitsbarrieren dar,
andererseits fihren im Falle des offentlichen Verkehrs lange Warte- und Fahrzeiten zu
Problemen beim Zugang zu den Kultur- und Freizeiteinrichtungen des Wiener Stadtzentrums
sowie zu jenen entlang der Donau. Trotz der Vielzahl an Einrichtungen in anderen Stadtteilen
Wiens wird die relative Mehrheit der Wege fufslaufig absolviert: 49% der Wege werden zu Fufs
zurlickgelegt. Die aktive Mobilitat wird mit 21% durch den Radverkehr erganzt. Der aktiven
Mobilitat stehen — trotz der Vielzahl an langen Wegen — lediglich 26% durch den &ffentlichen
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Verkehr und 4% durch den motorisierten Individualverkehr gegentiber. Dadurch ergibt sich ein
Anteil der aktiven Mobilitat von 70% im Modal Split der Wege zu den Kultur- und
Freizeiteinrichtungen.
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Abbildung 45: Tatsdchlich realisierte Wege zu Arbeitsorten, Erreichbarkeitsbarrieren und genutzte Verkehrsmittel
(Michael Kloiber, 2025)

Die Funktion des Arbeitens unterscheidet sich nicht nur in seiner raumlichen Verteilung von
den anderen urbanen sozialen Funktionen, sondern auch in Bezug auf die tatsachlichen Wege
der Bewohner*innen (siehe Abbildung 45). Im Rahmen der PPGIS-Umfrage wurden insgesamt
36 Wege zu den Arbeitsorten markiert, von denen 44% als negativ wahrgenommen werden. Im
Kontrast zu den anderen Funktionen dominiert im Falle des Arbeitens nicht die aktive Mobilitat,
sondern der offentliche Verkehr, der mit einem Anteil von 59% das meistgenutzte
Verkehrsmittel darstellt. Hingegen hat die aktive Mobilitat lediglich einen Anteil von 30%, wovon
11% dem Fufdverkehr und 19% dem Radverkehr zukommen. Trotz der langeren Distanzen zum
Arbeitsort hat der motorisierte Verkehr nur einen Anteil von 11%. Im Unterschied zu den
anderen Funktionen, bei denen Herausforderungen insbesondere die aktive Mobilitat im
Wohnumfeld betreffen, beziehen sich die Erreichbarkeitsbarrieren bei den Arbeitswegen
vorrangig auf den 6ffentlichen und motorisierten Verkehr. Dazu zahlen vor allem die Anbindung
an das Wiener Zentrum sowie das Fehlen von Tangentialverbindungen im &ffentlichen Verkehr.
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Bei der Betrachtung der tatsachlich realisierten Wege besteht kein klares Muster. So lassen
sich keine raumlichen Unterschiede zwischen positiv und negativ konnotierten Wegen erkennen.
Die Wege der Teilnehmenden sind relativ gleichmafsig Giber das Wiener Stadtgebiet verteilt. Es
ist lediglich festzustellen, dass die Teilnehmenden insbesondere mit kiirzeren Wegen, die
mittels aktiven Mobilitatsformen zuriickgelegt werden, zufriedener sind als mit jenen
Arbeitswegen, flur die der offentliche Verkehr oder das Auto notwendig sind. Neben den
fehlenden Tangentialverbindungen sowie den langen Intervallen und Fahrzeiten im 6ffentlichen
Verkehr stellt zudem die zentrale Verbindung fir den motorisierten Verkehr zwischen der
Seestadt und dem Siidosten Wiens Uber die Stidosttangente eine Erreichbarkeitsbarriere dar —
insbesondere aufgrund regelmafsiger Staus zu Stofszeiten.



IN 15 MINUTEN
DURCH DIE SEESTADT ASPERN

Zwar begann die Planung der Seestadt Aspern vor knapp tber 20 Jahren, dennoch sind
bereits damals wesentliche Aspekte miteingeflossen, die heute fiir die Planung von Stadten und
Nachbarschaften von besonderer Relevanz sind. Mit der Seestadt sollte von Beginn an ein
baulich kompakter Stadtteil geschaffen werden, der im Anschluss an die bestehenden
Siedlungsgebiete und mit hochrangiger OV-ErschlieBung entwickelt wird. Dabei wurde die
Schaffung einer multifunktionalen, urbanen Bau- und Nutzungsstruktur im Zusammenspiel mit
einer ausbalancierten Mobilitat, einem klar strukturierten, attraktiven Netz aus 6ffentlichen
Raumen, einem hochwertigen Griinraumsystem, einer lebendigen Erdgeschofszone mit
nutzungsoffenen Stadthdusern sowie einer unverwechselbaren Identitat vorgesehen (vgl.
MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Zudem beruht die Seestadt auf der Idee der Nachbarschaft.
Dementsprechend sollen alle Einrichtungen und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs
innerhalb von kurzen Distanzen von jedem Baublock aus erreichbar sein. Dadurch wird ein
starker Fokus auf die raumliche Nahe von Funktionen und Menschen gelegt. Diese Faktoren
bedienen allesamt mafsgeblich die Entwicklung einer 15-Minuten Stadt nach den Ideen Carlos
Morenos. Auf diese Weise nimmt sich die Seestadt diverse Leitgedanken und Prinzipien der 15-
Minuten Stadt zum Ziel, ohne Morenos Konzept in der Planung tatsachlich zu benennen.
Lediglich innerhalb des letzten Zwischenbilanzberichts von 2024 wird Morenos 15-Minuten
Stadt im Kontext der Seestadt Aspern aufgegriffen (vgl. Wien 3420, 2024).

»In der ,15-Minuten-Stadt; seit Kurzem in aller Munde, sollen alle wichtigen
Einrichtungen des tdglichen Lebens innerhalb von 15 Minuten zu Fufs oder mit dem
Fahrrad erreichbar sein. Die Seestadt hat dieses Prinzip der ,Stadt der kurzen Wege*
bereits 2007 in ihrem Masterplan festgeschrieben. Intelligente Nutzungsmischung,
Infrastruktur und Angebote gleich vor der Haustiire — das bedeutet Lebensqualitét
und den Vorteil, viele Alltagswege zu Fufs oder mit dem Fahrrad erledigen zu kénnen.
Und deshalb préigen Fufsgéinger[*innenjzonen und Wege zum Flanieren das Stadtbild
heute ebenso wie gut ausgebaute Radwege und -abstellpléitze.” (Wien 3420, 2024,
S.19)

Anstelle der 15-Minuten Stadt spricht die Seestadt jedoch von sich selbst vielmehr als eine
Stadt der kurzen Wege, welche auf dem ,,Kurze-Wege-Prinzip*“ (MA21B, 2007, S. 126), der
Urbanitat, der Diversitat und der Darbietung von Einrichtungen im Wohnumfeld beruht. Diese
Grundsatze sollen sich sowohl in der Bebauungsstruktur als auch in der Gesellschaft
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widerspiegeln. Dementsprechend werden kompakte Baufelder mit gemischten Strukturen,
hoher sozialer Dichte, kurzen Wegen und einer Vielzahl an Kontaktmd&glichkeiten — eingebettet
und verzahnt mit der griinen Struktur der Donaustadt und des Marchfelds — geschaffen. Durch
dichte, multifunktionale Strukturen, einer kleinraumigen Nutzungsvielfalt und unterschiedlichen
Typologien soll im heterogenen, peri-urban gepragten, griinen Wiener Stadtrand eine
stadttypische Urbanitat hergestellt werden (vgl. Suitner, 2015; Wien 3420 & MA18, 2018). Solch
eine Schaffung von Urbanitat stellt das Leitmotiv hinter der Entwicklung der Seestadt dar.

Fir solch eine Entwicklung eines Stadtteils mit einem vielfaltigen Angebot, einer
hochrangigen Infrastruktur und Zentrumsfunktion werden urbane Mengen und ein urbaner
Mafistab in der Bebauung, in Anlehnung an Jan Gehls Human Scale (2010), angestrebt (MA21B,
2007). Dadurch soll eine campusartige, grofsformatige Durchmischung der Funktionen mit
Produktions-, Dienstleistungs-, Einzelhandels- und Wohnarealen als Lésung fiir neue
Stadtteilzentrenbildungen im Sinne der 15-Minuten Stadt entstehen (vgl. MA18, 2005). Auf
diese Weise entwickelt sich die Seestadt schrittweise nach ihren Vorstellungen zu einer Stadt
zum Wohnen und Arbeiten, der Hochtechnologie, fiir Studierende, Forschende, Kiinstler*innen
und innovative Unternehmen, fir Kultur-, Bildungs- und Forschungseinrichtungen sowie zu einer
15-Minuten Stadt (vgl. MA21B, 2007).

6.1 NARRATIVE DER ENTWICKLUNG

Dennoch veranderte sich die Planungskultur im Laufe der Entwicklung der Seestadt Aspern
mafsgeblich. Diese Veranderung in den Narrativen hinter der Entwicklung und der Planung wird
durch den langangelegten Entwicklungsprozess der Seestadt und den einzelnen,
unterschiedlichen Bauphasen ablesbar. Die veranderten Planungsnarrative zeigen sich daher
nicht nur innerhalb der Dokumente der Seestadt, sondern werden auch in den einzelnen
Baufeldern im tatsachlichen Raum sichtbar.

OSTOFFNUNG, EU-ERWEITERUNG UND NEUE CHANCEN

In der Anfangszeit der Entwicklung der Seestadt Aspern — mit dem STEP 05 (2005) und dem
Masterplan Flugfeld Aspern (2007) — war das Narrativ hinter der Planung insbesondere durch
die Ostoffnung sowie die EU-Erweiterung und die damit einhergehende veranderte
geopolitische Situation Wiens gepragt. Statt des peripheren Standorts des ehemaligen Flugfelds
Aspern betonten die Konzepte zentral die ,,Chance als Briickenkopf der Twin Cities Wien und
Bratislava bzw. als CENTROPE-Standort” (Wien 3420, 2024, S. 41). Diese Positionierung Wiens
innerhalb der CENTROPE-Region stellte einen entscheidenden Treiber fiir die Entwicklung der
Seestadt dar. Damit wurde die 6konomische Komponente der Entwicklung der Seestadt in den
Vordergrund gestellt. So sprach auch der damalige Bezirksvorsteher der Donaustadt Norbert
Scheed in seinem Vorwort des Masterplans Flugfeld Aspern (2007) vom Motto ,,Europdisch
denken - regional handeln* (MA21B, 2007, S. 5).

Neben jenem Standortpotential der Seestadt mit der Anbindung an Bratislava und der Rolle
innerhalb der CENTROPE-Region wurde in den anfanglichen Konzepten auch die
Nutzungsmischung hervorgehoben. Unter der Nutzungsmischung wurde vor allem die
Verkniipfung von Wohnen und Arbeiten angestrebt. Statt einer ,Schlafstadt‘ sollte die Seestadt
zu einem lebendigen, dynamischen Raum werden. Zudem wurde zum damaligen Zeitpunkt der
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Erreichbarkeit mit dem motorisierten Verkehr noch ein hoher Stellenwert beigemessen. Der
Infrastrukturausbau fiir den motorisierten Individualverkehr in Form der Nordostumfahrung und
des Regionenrings stellte eine zentrale Voraussetzung zur Entwicklung der Seestadt dar.
Darliber hinaus setzte sich die Stadt Wien mit der Seestadt Aspern das Ziel die Suburbanisierung
und das Ausufern der Stadt Giber die Grenzen hinaus zu reduzieren sowie den um die Stadt
bestehenden Griinglirtel im Nordosten Wiens zu schliefsen (vgl. MA18, 2005; MA21B, 2007).

Mit jenen Planungsparadigmen in der Anfangszeit weicht der Masterplan Flugfeld Aspern
(2007) allerdings auch nicht unweit von Ridiger Lainers Entwurf zur Entwicklung des
ehemaligen Flugfelds und dem Stadtentwicklungsplan Wien 1994 (1994) ab. Der Masterplan
(2007) Gbernahm dabei diverse Ziele Lainers anfanglicher Projektidee um die Entwicklung eines
neuen urbanen Quartiers am Stadtrand, welches den Charakter der Donaustadt widerspiegeln
und Nutzungsmischungen zulassen sollte. Diese Ziele aus Lainers erstem Entwurf haben sich
auch noch bis heute gehalten. So weisen die Verknipfung von Wohnen und Arbeiten, das
Erdgeschofskonzept, die Quartiersgaragen, multifunktionale Raume sowie flexible
Planungsprozesse nach wie vor eine hohe Prioritat in der Planung der Seestadt auf. Zwar spielt
die Ankniipfung an die CENTROPE-Region und Bratislava nur noch eine untergeordnete Rolle,
allerdings lasst sich in der Gesamtbetrachtung sagen, dass bereits vor 20 Jahren, mit der
Entwicklung des STEP 05 (2005) und des Masterplan Flugfeld Aspern (2007), sehr
vorausschauend und visionar gedacht wurde.

ENTWICKLUNG ZUM URBAN LIVING LAB

Mit der voranschreitenden Entwicklung der Seestadt kamen allerdings auch neue Aspekte
hinzu, welche das Narrativ der Entwicklung heute pragen. Einen besonderen Stellenwert erhielt
die Seestadt in jlingeren Konzepten in ihrer Funktion als Urban Living Lab sowie als
Experimentierfeld der Smart City Wien Rahmenstrategie (2014b, 2019, 2022). Die Seestadt
prasentiert sich aktiv als eine Treiberin und Vordenkerin von neuen Innovationen und als
Standort fur Forschung, Innovation und Entwicklung. So zeigt sich die Seestadt offen fir das
Erproben, Kombinieren und Perfektionieren von innovativen Ideen, Konzepten und Technologien
(vgl. Wien 3420, 2024). Diverse Institutionen liben sich dementsprechend in Innovationen fiir
neue technologische und soziale Losungen, wie autonome Fahrzeuge, neue Formen von Shared
Mobility,  Sharing-Modelle,  generationeniibergreifende ~ Wohnmodelle  sowie  der
Energieforschung, in der Seestadt (vgl. Dlabaja, 2024). Um solch einen Gestaltungsspielraum
fur neue Ideen und Technologien zu schaffen, wird gezielt ein Innovationsdkosystem fiir eine
zukunftsfitte Wirtschaft geschaffen (vgl. Wien 3420, 2024).

,Die Seestadt positioniert sich als Standort fiir Innovation, Forschung und
Fortschritt, als Ort fiir Pioniere und als Raum fiir tempordre Interventionen.” (Wien
3420 & MA18, 2018, S. 41)

Dieser Gestaltungsspielraum, die Moglichkeit des Erprobens und die Innovationsoffenheit
kommt nicht nur den Institutionen der Seestadt zu, sondern auch der Forschung, dem
Qualitatsmanagement und der Evaluierung. Es bestehen in der Seestadt zahlreiche
Forschungsprojekte, welche die Entwicklung der Seestadt begleiten und der Seestadt ihren
Urban Living Lab-Charakter verleihen. Zentrale Elemente sind hierbei das
Besiedlungsmonitoring, welches die Besiedlung und das Wohnen wissenschaftlich begleitet, die
Zwischenbilanzberichte der Wien 3420 aspern development AG, das Qualitaitsmanagement,
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welches die Projektentwicklung der Seestadt Aspern evaluiert und bewertet, sowie das
aspern.mobil Lab der Technischen Universitat Wien?* (vgl. Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024).
Durch diese Vielzahl an Forschungs- und Evaluierungsprojekten werden die unterschiedlichsten
Faktoren der Seestadt kontinuierlich Uberprift und die Projektentwicklung der Seestadt
fortlaufend angepasst. Dadurch kann die Seestadt als ein , Testbed fiir soziale Innovationen
und co-kreative Events fungieren (vgl. Wien 3420, 2024). Auf Basis dieses strategischen
nachfrageorientierten Ansatzes wird mit der Entwicklung der Seestadt eine neue
Planungsideologie verfolgt (vgl. Suitner, 2015).

Neben der Funktion als Urban Living Lab kommt es bei der Koordination und der
Stadtteilproduktion der Seestadt Aspern zu zwei weiteren Novitaten fir die Wiener
Stadtplanung. Dies betrifft einerseits die Koordination und andererseits die Stadtteilproduktion
(vgl. Dlabaja, 2024; Dlabaja et al., 2024). Die Seestadt verfolgt ein alternatives Modell zur
privatisierten Stadtentwicklung. Statt eines fur Wien typischen ,Inselurbanismus‘ und der damit
einhergehenden Vernachlassigung der Einbettung von Bauprojekten in das Umfeld wird explizit
versucht, nicht das grofse Ganze und die Verkniipfung der Bauparzellen mit dem 6ffentlichen
Raum aus dem Auge zu verlieren. Dementsprechend wird zwar der Baugrund mitsamt den
einzelnen Baufeldern, der anfangs im Eigentum der Stadt Wien und in Folge in den Besitz der
Wien 3420 aspern development AG (iberging, fortlaufend an (gemeinniitzige) Bautrdger*innen
und Investor*innen verkauft, jedoch verbleibt der 6ffentliche Raum in der Hand der Stadt Wien.
Auf diese Weise soll es nicht zu einer Privatisierung des 6ffentlichen Raums und zu einer
fehlenden Einbettung von Planungsvorhaben entsprechend des Inselurbanismus kommen (vgl.
Dlabaja, 2024).

Mit diesem umfangreichen, innovativen Planungskonzept weicht die Seestadt erheblich von
bisherigen Planungsansatzen innerhalb Wiens ab. Bislang hat kein weiteres Projekt in Wien eine
solch umfassende Planung erlebt (Suitner, 2015). Die Seestadt unterliegt damit einen
Paradigmenwechsel der Stadtplanung. Gemafs dem Masterplan (2007) soll die Seestadt eine
neue Ara des technischen, kiinstlerischen und sozialen Stidtebaus symbolisieren (vgl.
MA21B, 2007). Nach Dlabaja (2017, 2024) unterliegt die Seestadt einer Genese von neuen
Stadtteilen, die einer zweiten Griinderzeit und dem Wachstumsnarrativ folgen. Diese neuen
Stadtteile fihren mafsgeblich zu einer nachhaltigen Transformation der Stadt (Dlabaja, 2024).
Dementsprechend steht die Seestadt ,fiir ein sehr lebendiges, ,neues’ Wien, dem man
buchstéblich beim Wachsen zusehen kann“ (Daniela Kolesa in Wien 3420, 2024, S. 47). Uber
jene Aspekte und Elemente, die mit den neuen Planungsdokumenten Einzug in die Seestadt
gefunden haben, versucht die Seestadt ihr Image zu bilden. Die Seestadt positioniert sich heute
als ein Tor in die Stadt mit urbanen ,Civic Landmarks‘ und einer ,spektakularen‘ Architektur
sowie mit dem Fokus auf Innovationsoffenheit, Co-Kreation und Partizipation. Diese Aspekte
pragen das Bild der Seestadt und ihre mediale Prasentation.

6.2 SYNTHESE DER ERREICHBARKEITSANALYSE

Um eine Transformation in Richtung der 15-Minuten Stadt Gberhaupt schaffen zu kénnen,
setzt jedoch in einem ersten Schritt konkrete Konzeptionalisierungen und
Operationalisierungen voraus, wie eine 15-Minuten Stadt in der Realitat Giberhaupt aussehen

14 Das aspern.mobil LAB wird vom Klimaministerium geférdert und ist seit 2017 in der Seestadt aktiv (Dlabaja,
2024; Wien 3420, 2024).
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kann. Derzeit fehlt es noch zentral an einer solchen einheitlichen Operationalisierung.
Stattdessen existieren zahlreiche Definitionen und Operationalisierungen, wie Morenos Modell
der 15-Minuten Stadt untersucht und umgesetzt werden kann. Es steht hierbei lediglich fest,
dass es kein one-size-fits-all-Modell einer 15-Minuten Stadt geben kann. Stattdessen bendétigt
es ortsspezifische Ansatze zur Analyse und Umsetzung Morenos Idee der 15-Minuten Stadt.
Jede Stadt ist durch ihre eigenen Charakteristika gekennzeichnet. Stadte und Nachbarschaften
kénnen sich demnach auf viele unterschiedliche Arten und Weisen — von der physischen und
sozialen Struktur bis hin zu den lokalen Bediirfnissen der ansassigen Bevolkerung — voneinander
unterscheiden.

15-MINUTEN STADT OPERATIONALISIEREN

Demnach kann je nach Morphologie, Wetterbedingungen und Individuum der festgelegte
Zeitrahmen von 15 Minuten eine unterschiedliche Distanz einnehmen. Jene 15 Minuten kénnen
sich fiir eine Seniorin mit Mobilitatseinschrankungen innerhalb einer hiigeligen, peri-urbanen
Stadtlandschaft vollkommen unterschiedlich in der Distanz darstellen wie im Vergleich zu einer
gesunden, fitten Person in einem flachen, urbanen Raum. Aber auch die Wahl des
Verkehrsmittels kann einen wesentlichen Unterschied bei der zurlickgelegten Distanz innerhalb
einer Zeitdistanz von 15 Minuten ausmachen. Aufgrund der Geschwindigkeit unterscheiden sich
das Zufufsgehen mafsgeblich vom Radfahren und wiederum die aktive Mobilitat vom 6ffentlichen
und motorisierten Verkehr. Anstelle von standardisierten Messungen bedarf es
dementsprechend kontextspezifische Analysen zur Untersuchung und Umsetzung der 15-
Minuten Stadt. Nur durch kontextspezifische Analysen kénnen die lokalen Gegebenheiten, die
individuellen Mobilitatsfahigkeiten und die unterschiedlichen Nachbarschaftskontexte
verstanden sowie entsprechende Mafinahmen zur Realisierung der 15-Minuten Stadt entwickelt
werden. Dieser Ansatz muss damit auch auf den Menschen ausgerichtet sein. Der Mensch und
die Darbietung einer hohen Lebensqualitat missen in den Mittelpunkt der Stadtplanung gestellt
werden. Aus diesem Grund mussen individuelle Wahrnehmungen, Empfindungen und
Bediirfnisse in Erreichbarkeitsanalysen zentral miteinfliefsen.

Dementsprechend ist es erforderlich, flr unterschiedliche Kontexte von Raum und Mensch
spezifische und verschiedene Definitionen, Konzeptionalisierungen und Operationalisierungen
einer 15-Minuten Stadt zu entwickeln. Die Messung und Implementierung miissen sich an die
unterschiedlichen Ausgangslagen von Stadten auf Basis der Morphologie, dem urbanen Kontext
sowie den kulturellen, politischen und sozialen Hintergriinden der Gesellschaft anpassen.
Dementsprechend sollen das Angebot und die Ausstattung einer gegebenen Nachbarschaft auf
die lokale Bevolkerung abgestimmt sein.

VERFUGBARKEIT UND ERREICHBARKEIT VON EINRICHTUNGEN IN DER SEESTADT

Das heutige Planungsnarrativ und die Zielsetzung der Seestadt Aspern als Stadt der kurzen
Wege mit dem Fokus auf Nutzungsmischungen spiegeln sich auch in der Erreichbarkeitsanalyse
wider. Die Erreichbarkeitsanalyse verdeutlichte die gute Abdeckung der wesentlichen urbanen
sozialen Funktionen Uber das gesamte bisher bebaute Areal der Seestadt. Damit erfllt die
Seestadt den grundlegendsten Standards der Services of General Interest mit der Verfiigbarkeit
von Einrichtungen. Dadurch wird der potentielle Zugang zu den Einrichtungen des taglichen
Bedarfs ermoglicht. Auf diese Weise bedient die Seestadt die raumliche Nahe von den
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Funktionen — das zentrale Kriterium der 15-Minuten Stadt — und damit den wesentlichen Hebel
zur Gewahrleistung einer guten Lebensqualitat fir die Bewohner*innen.

Auf Basis der Erreichbarkeitsanalyse besteht in der Seestadt jedoch nicht nur die reine
Prasenz von den wesentlichen urbanen sozialen Funktionen, sondern auch die Erreichbarkeit
und damit der zweite Standard der SGIs. Die Gewahrleistung der Erreichbarkeit ist zentral fiir
die 15-Minuten Stadt, da diese Nahe, Dichte, Diversitat und Ubiquitat miteinander vereint. Die
Darbietung einer gleichwertigen und gerechten Erreichbarkeit dient als Nahrboden fiir die
Nachverdichtung zur Schaffung und Verbesserung des Zugangs zu den Funktionen (McCrea &
Walters, 2012; Kytta et al.,, 2013). Die Seestadt weist in ihrer inneren Struktur Uber alle
Funktionen hinweg eine gute kalkulierte Erreichbarkeit auf. Von allen Wohnhausern der
Seestadt sind der Einkauf, die Bildung, die Gesundheitsversorgung, die Kultur und Freizeit sowie
die Stationen des 6ffentlichen Verkehrs innerhalb von maximal 15 Minuten fufdlaufig mit einer
durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit von 4,8 km/h erreichbar. Damit bietet die Seestadt
entsprechend der Zielvorgaben des Masterplans (2007) mdglichst haushaltsnahe und
erreichbare Einrichtungen mit einem zumutbaren (Zeit)Aufwand (vgl. MA21B, 2007).

Dennoch kommt es hierbei zu Diskrepanzen in der Erreichbarkeit innerhalb der Seestadt
Aspern. Zwar weist der sldliche Teil bereits eine hohe Dichte und Diversitat an Einrichtungen
entlang der Roten Saite auf, jedoch finden sich nérdlich des Sees bislang Einrichtungen des
taglichen Bedarfs nur vereinzelt und an punktuell lokalisierten Standorten. Im nérdlichen Teil
der Seestadt ist erst lediglich ein Bruchteil der Baufelder bebaut. Jene Rote Saite des Stidens
mitsamt der Vielzahl an unterschiedlichen Einrichtungen und Dienstleistungen, die entlang der
Einkaufsstrafse gebilindelt sind, fehlt noch vollkommen im nérdlichen Abschnitt. Dieser ist im
Kontrast zum dichten, diversen siidlichen Teil durch eine lickenhafte Struktur an
Einrichtungen gekennzeichnet. Jedoch ist mit der kiinftigen Bebauung davon auszugehen, dass
sich jene Breite und Diversitat an Einrichtungen, die den Stiden mit den Einkaufsorten sowie den
Kultur- und Freizeiteinrichtungen auszeichnet, voraussichtlich auch im Norden einstellen wird.
Die nordliche Rote Saite, welche das Bahnhofsgelande mit dem See verbindet, soll in Zukunft
als Einkaufsstrafse mit hoher Aufenthalts- und Nutzungsqualitat die zentrale Lebensader der
Seestadt darstellen (vgl. Wien 3420 & MA18, 2018).

DICHTE UND URBANITAT ALS LEITMOTIVE DER ENTWICKLUNG

Die gute Verfligbarkeit und Erreichbarkeit der ,15-Minuten Daseinsgrundfunktionen® wird
zentral durch die dichte, urbane Struktur der Seestadt ermdglicht. Zur Schaffung von solchen
dichten, urbanen Strukturen nimmt die Seestadt aktiv eine Differenzierung der Dichte vor, ,,um
Rédume und Raumabfolgen zu betonen, das Stadtgebilde zu gliedern und sowohl bauliche als auch
soziale Dichte und Vielfalt entstehen zu lassen” (MA21B, 2007, S. 82). Dementsprechend
bestehen im Osten, im Sidosten und im Westen des Gebiets relative geringe Dichten mit
Uberwiegend gewerblichen, wissenschaftlichen und Wohnnutzungen, wahrend die Raume im
Umkreis der Sonnenallee, des Zentrums sowie der Bahntrasse im Norden eine vergleichsweise
hohe Dichte aufweisen (MA21B, 2007). Hierfiir wurden die Schaffung von flexiblen Raumen,
Funktionsmischungen und diversen Nutzungen, die in ihrem Zusammenwirken flr eine
urbane Qualitat sorgen, in der Planung der Seestadt verankert (vgl. MA18, 2005; MA21B, 2007;
Dlabaja, 2024).
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»Urbanes Leben, eine Stadt der kurzen Wege, Sicherheit durch soziale Kontrolle und
ausgewogene soziale Geflige — all diese Zielsetzungen erfordern ein Héchstmafs an
Nutzungsmischung.” (Wien 3420 & MA18, 2018, S. 32)

Dichte Strukturen kénnen sich allerdings auch negativ auf soziale Interaktionen und die
soziale Kohasion auswirken (vgl. Dempsey et al., 2012). Im Falle von Stadtentwicklungs- und
Stadterweiterungsgebieten bedarf es daher kontextsensible Planungen und die Starkung von
Orten der sozialen Interaktion und dem Austausch. Daher zielt die Seestadt auf den Charakter
eines ,urbanen Dorfs‘ mit einer ,entspannten Urbanitat‘ ab (vgl. Dlabaja et al., 2024; Wien
3420, 2024). Die Seestadt strebt nach einer Stadtkultur, die sowohl durch Urbanitat gepragt ist,
aber gleichzeitig nachbarschaftliche Beziehungen mit einem starken sozialen Zusammenhalt
und Dorfcharakter zulasst. Dadurch wurden ein einladender 6ffentlicher Raum und die Diversitat
von Nutzungen zu Ankerpunkten der Planung (vgl. Wien 3420, 2024). Dies ermdglicht wiederum
fufslaufige, kurze Wege innerhalb von 10 bis 15 Minuten zu den Einrichtungen des taglichen
Bedarfs und bedient zentral die Schaffung einer 15-Minuten Stadt.

Bei der Analyse der kalkulierten Erreichbarkeit sind jedoch die Einrichtungen des taglichen
Bedarfs als Funktionen aggregiert. Dies erlaubte zwar die Untersuchung der Verfligbarkeit und
der Erreichbarkeit der Funktionen, jedoch koénnen dadurch kaum Aussagen Uber die
Erreichbarkeit einzelner Einrichtungen getroffen werden. Dadurch kann eine gute Abdeckung
der Funktionen berechnet werden; die Erreichbarkeit von einer spezifischen Einrichtung kann
jedoch mafsgeblich von der gesamten Funktion abweichen. Insbesondere zentralisierte
Einrichtungen  und  spezialisierte  Einrichtungen,  wie  Apotheken, Biichereien,
Lebensmittelmarkte oder Schulen, kdnnen daher nicht innerhalb dieser Form der
Erreichbarkeitsanalyse abgebildet werden. Jene Einrichtungen kdnnten daher trotz der
dargestellten guten Erreichbarkeit nur Gber langere Zeitdistanzen von mehr als 15 Minuten in
der Seestadt erreichbar sein.

INDIVIDUELLE WAHRNEHMUNGEN ZUR MESSUNG DER 15-MINUTEN STADT

Zwar besagt die kalkulierte Erreichbarkeitsanalyse der Seestadt Aspern eine gute fufslaufige
Anbindung an die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen sowie die Erfiillung der
Verfligbarkeit und der Nahe, allerdings liefert diese keine Aussagen lber die Wahrnehmung der
Erreichbarkeit und die tatsachliche Nutzung von Einrichtungen. Die kalkulierte Erreichbarkeit
kann damit fiir den Vergleich von unterschiedlichen Raumen hinsichtlich der 15-Minuten Stadt
herangezogen werden, jedoch missen fiir die 15-Minuten Stadt auch die individuellen
Perspektiven von Menschen einbezogen werden. Die tatsachliche Erreichbarkeit und die
Nutzung von Einrichtungen wird individuell definiert und kann sich dementsprechend von
Individuum zu Individuum unterscheiden. Diese individuellen Wahrnehmungen haben
mafsgeblich Auswirkungen auf die Untersuchung, die Messung und die Umsetzung einer 15-
Minuten Stadt. Dementsprechend kénnen die wahrgenommene und die tatsachlich realisierte
Erreichbarkeit ein anderes Bild aufweisen als die kalkulierte Erreichbarkeit. Es erfordert daher
die Untersuchung jener tatsachlichen Mobilitats- und Aktivitatsmuster der Bevolkerung, um
Aussagen Uber die Erreichbarkeit und eine mogliche Umsetzung der 15-Minuten Stadt treffen zu
kénnen.

Durch die Betrachtung der wahrgenommenen und der tatsachlich realisierten Erreichbarkeit
kénnen auf die Bedurfnisse der Bewohner*innen abgestimmte Analysen zur Untersuchung der
wesentlichen urbanen sozialen Funktionen vorgenommen werden. Dadurch kann festgestellt
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werden, ob die gegebenen lokalen Einrichtungen den Bedurfnissen der Bevdlkerung einer
Nachbarschaft entsprechen und genutzt werden. Auf diese Weise konnen akkuratere
einrichtungs- und wegebasierte Kriterien zur Messung und zur Schaffung einer lebenswerten
15-Minuten Stadt erstellt werden (vgl. Ferrer-Ortiz et al., 2022). Dabei spielt insbesondere die
Walkability mit hinein. Diese betrachtet zwar rein die fufdlaufige Erreichbarkeit von
Einrichtungen, ist jedoch essentiell fiir eine 15-Minuten Stadt: ,,Walkability (or walking
accessibility) refers to the ease of walking in a certain area and the ease of reaching destinations
on foot“ (De Vos et al., 2023, S. 304). Nach Van Dyck et al. (2011) steht die Walkability im engen
Zusammenhang mit der Asthetik und der Sicherheitswahrnehmung. Diese Faktoren kénnen die
Zufriedenheit mit dem Gehen mafdgeblich beeinflussen.

Auf Basis der Erreichbarkeitsanalyse hat sich herausgestellt, dass die wahrgenommene
Erreichbarkeit mit der kalkulierten Erreichbarkeit innerhalb der Zahlgebietsgrenzen der
Seestadt Aspern korreliert. Dementsprechend zeigt sich nicht nur auf Basis der kalkulierten
Erreichbarkeit, sondern auch anhand der wahrgenommenen Zeitdistanzen der Bevdlkerung,
dass innerhalb der Seestadt kurze Wege zu den urbanen sozialen Funktionen gegeben sind. Die
berechneten Zeitdistanzen von maximal 15 Minuten zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs
decken sich somit mit der Wahrnehmung der Menschen. Bedingt durch die Konzeption der
Seestadt mit den vier Saiten, dem Einkaufsstrafienmanagement und den multifunktionalen
Raumnutzungen besteht eine gute wahrgenommene Erreichbarkeit. Die urbanen sozialen
Funktionen sind dabei nicht nur innerhalb einer berechneten Zeitdistanz von 15 Minuten vom
individuellen Wohnort erreichbar, sondern die meisten werden sogar innerhalb von 5 Minuten
wahrgenommen. Nach Ferrer-Ortiz et al. (2022) entspricht dies der von Carlos Moreno als Hyper
Proximity bezeichneten unmittelbaren raumlichen Nahe.

Auf diese Weise wird die kalkulierte Erreichbarkeit durch die Wahrnehmungen und die
empfundenen Zeitdistanzen der Menschen bestatigt. Dementsprechend wirkt sich die physische
Umwelt positiv auf die Wahrnehmungen der Bevolkerung aus. Nach De Vos et al. (2023) besteht
eine positive Korrelation zwischen der kalkulierten, ,objektiven Walkability und der
wahrgenommenen Walkability. Die kalkulierte Walkability hat einen wesentlichen Einfluss auf
die wahrgenommene Walkability, indem die physische Umwelt die individuellen
Wahrnehmungen des Zufufsgehens bestimmt. Eine fufslaufige Nachbarschaft wird haufiger als
positiv wahrgenommen als eine schlecht ausgestattete Nachbarschaft (De Vos et al., 2023).
Dadurch kénnen die Zeitdistanzen von zuriickgelegten Wegen kiirzer wahrgenommen und die
Zufriedenheit mit den Wegen erhéht werden.

SYNERGIEN UND DISKREPANZEN

Die entlang der Einkaufsstrafse und an den groféen &ffentlichen Platzen — dem Hannah-
Arendt-Park, der U2-Endstation Seestadt und dem Seepark — dargebotenen Einkaufs-, Freizeit-
und Kultureinrichtungen werden auf Basis der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten
Erreichbarkeit weitestgehend von der Bevdlkerung angenommen und genutzt. Damit spiegelt
sich die Verfligbarkeit und die Erreichbarkeit der kalkulierten Erreichbarkeitsanalyse auch in der
tatsachlichen Nutzung wider. Zu diesen zentral gelegenen Einrichtungen bestehen im Sinne der
15-Minuten Stadt von allen Wohnbldcken im stdlichen Abschnitt der Seestadt kurze Distanzen.
Zudem werden diese Grofsteils positiv empfunden. Auf diese Weise wirkt sich die physische
Umwelt der Seestadt positiv auf die Wahrnehmung der Bevélkerung aus. Allerdings fehlt es in
der Seestadt an nachhaltigen, regionalen Lebensmittelladen. Mit Ausnahme des Mazzucco-
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Markts gibt es innerhalb der Seestadt keine Einkaufsorte, die auf regionale, gesunde, nachhaltige
Produkte spezialisiert sind.

Wahrenddessen ist die Nutzung der Bildung und der Gesundheitsversorgung insbesondere
auf die zentralisierten Einrichtungen der Seestadt konzentriert. Dabei stellen die Seestadt
Apotheke Aspern, die Arztpraxis flir Allgemeinmedizin und die grofien Bildungskomplexe
Ankerpunkte der Funktionen dar. Wahrenddessen treten die Vielfalt und das Netz an baulich
integrierten  Facharztpraxen und  Kindergarten, welches in  der kalkulierten
Erreichbarkeitsanalyse eine gute Erreichbarkeit suggerierte, bei den Wahrnehmungen und
Nutzungen der Bevdlkerungen nicht in vergleichbarer Form auf. Damit kommt es zu einer
Diskrepanz zwischen der kalkulierten, der wahrgenommenen und der tatsachlich realisierten
Erreichbarkeit. Zwar besteht die Prasenz von einer Vielzahl an Gesundheits- und
Bildungseinrichtungen, jedoch wird von der Bevolkerung lediglich ein Bruchteil der
dargebotenen Einrichtungen tatsachlich genutzt. Daraus ergibt sich auf Basis der
wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit ein liickenhaftes Netz der Bildung
und der Gesundheitsversorgung in der Seestadt.

Statt der Vielzahl an Facharztpraxen bedarf es entsprechend der Chronotopie
multifunktionale, polyzentrale Gesundheitszentren, welche mehrere unterschiedliche
Nutzungen der Gesundheitsversorgung aufnehmen kénnen. Diese missen gleichzeitig
zentralisiert innerhalb kurzer Distanzen und durch den o6ffentlichen Verkehr erreichbar sein
sowie polyzentral Uber die gesamte Stadt gegeben sein. Auf diese Weise kdnnen mehrere
Einrichtungen der Gesundheitsversorgung an einem Ort vereint und die tatsachliche Nutzung
der Bevolkerung erhéht werden. So wird auf Basis der wahrgenommenen und tatsachlich
realisierten Erreichbarkeit anstelle der Vielzahl an spezialisierten Facharztpraxen in der
Seestadt der langere Weg zur Klinik Donaustadt bevorzugt. Diese ist durch den 6ffentlichen
Verkehr innerhalb von 15 Minuten von der U2-Endstation Seestadt zu erreichen. Jene Kliniken
der Stadt Wien stellen bereits solche polyzentralen Gesundheitszentren dar, welche mehrere
Einrichtungen der Gesundheitsversorgung kombinieren und mittels des 6ffentlichen Verkehrs
innerhalb von ,kurzen‘ Distanzen erreichbar sind. Allerdings wiinschen sich die Bewohner*innen
der Seestadt auch innerhalb der Seestadt ein Primarversorgungszentrum, welches in dhnlicher
Form wie das Cape 10 im Sonnwendviertel Arztpraxen wie auch sonstige Funktionen biindelt.

Zwar wird auf Basis der kalkulierten Erreichbarkeit die Bildung, die Gesundheitsversorgung
sowie die Kultur und Freizeit innerhalb der Seestadt dargeboten, dennoch ist durch die
wahrgenommene und tatsachlich realisierte Erreichbarkeit festzustellen, dass nicht nur jene
Einrichtungen innerhalb der Seestadt genutzt werden, sondern auch eine Vielzahl an
Einrichtungen, die langere Wege in andere Stadtteile Wiens wie auch in die Umlandgemeinden
Niederosterreichs erfordern. Die Bewohner*innen der Seestadt und der umliegenden
Siedlungen nehmen bewusst langere Distanzen in Kauf, um zu einer qualitativ hochwertigeren
Einrichtung zu gelangen. Demzufolge weist die Seestadt in Teilbereichen noch nicht das Angebot
an attraktiven Einrichtungen auf, welches fiir die Bewohner*innen erforderlich ware.
Insbesondere an einem vielfaltigen, guten kulturellen Angebot mangelt es in der Seestadt
bislang noch weitgehend. Derzeit stellen die dargebotenen Kultureinrichtungen noch nicht die
erhofften Anziehungspunkte fiir die Bewohner*innen dar.

Damit weichen die wahrgenommene und die tatsachlich realisierte Erreichbarkeit von der
kalkulierten Erreichbarkeit ab. Wahrend die kalkulierte Erreichbarkeit zeigte, dass die
wesentlichen urbanen sozialen Funktionen innerhalb der Seestadt abgedeckt werden kdnnen,
fehlt es bei den Funktionen an Ausstattung, Diversitat und Qualitat innerhalb der Seestadt, um
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langere Wegstrecken zu den Einrichtungen, die tiber jene gewiinschte Qualitat verfiigen, fiir die
Bewohner*innen entbehrlich zu machen. Damit bietet zwar die Seestadt eine Vielzahl an
Einrichtungen der Bildung, der Gesundheitsversorgung sowie der Kultur und Freizeit, dennoch
werden teils Einrichtungen aufserhalb des Wohnumfelds bevorzugt. Dementsprechend finden
sich die tatsachlich genutzten Bildungs-, Gesundheits-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen quer
Uber die Stadt verstreut.

Die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen erfordern damit mehr als nur die reine
Prasenz und die Erreichbarkeit von Einrichtungen innerhalb des Wohnumfelds. Es bedarf auch
die Einbeziehung der weiteren Standards der SGIs — die Leistbarkeit, die Qualitat und die Vielfalt
— zur Schaffung einer lebenswerten 15-Minuten Stadt und zur Gewahrleistung von
Einrichtungen, die tatsachlich von den Bewohner*innen genutzt werden. Demnach kann zwar
eine Funktion, eine Einrichtung oder eine Dienstleistung innerhalb des Wohnumfelds
dargeboten werden, jedoch durch sonstige Faktoren, die nicht allein durch eine kalkulierte
Erreichbarkeitsanalyse feststellbar sind, vermieden werden. Diese Faktoren kénnen die
Ausstattung, die Qualitat oder das Angebot von Einrichtungen betreffen. Genauso kénnen auch
die Distanz und die Qualitat des Wegs Erreichbarkeitsbarrieren darstellen. Jene Kriterien
bestimmen mafdgeblich die Wahl der Einrichtung und des zurlickgelegten Wegs. Dadurch
werden auch héhere Zeitinvestitionen in Kauf genommen, um spezifische Einrichtungen zu
erreichen, welche die individuellen Bediirfnisse erfiillen. Dementsprechend stellt die reine
raumliche Nahe nicht zwangslaufig einen Faktor fir die tatsachliche Nutzung von Einrichtungen
dar. Die Einrichtungen des taglichen Bedarfs miissen daher nicht nur im Wohnumfeld liegen und
Uber kurze Distanzen erreichbar sein, sondern auch ein auf die Bewohner*innen ausgerichtetes
und attraktives Angebot bieten.

Jedoch kénnen lange Wegstrecken einen mafsgeblichen Einfluss auf die Lebensqualitat und
die Wahrnehmung haben (vgl. Pot et al., 2020). Nach De Vos et al. (2023) wird eine Wegstrecke
umso negativer wahrgenommen, je langer diese ist. So kdnnen hohe Zeitdistanzen
wahrgenommene Barrieren verstarken und die Moglichkeit verringern, mehrere Aktivitaten an
einem Tag auszuliben (Pot et al.,, 2020). Darunter leiden insbesondere Personen mit
Mobilitatseinschrankungen. Fiir jene Personen sind der Mangel an Einrichtungen im
Wohnumfeld und eine schlechte Walkability zentrale Erreichbarkeitsbarrieren. Durch lange
Zeitdistanzen zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs werden diese aus dem urbanen,
sozialen und 6konomischen Leben einer Gemeinschaft ausgeschlossen (Pot et al., 2020; De Vos
et al., 2023). Daher ist es im Sinne der 15-Minuten Stadt essentiell kurze, fufslaufige Distanzen
zu schaffen und die Infrastruktur fur aktive Mobilitat zu starken. Die Verbesserung der
physischen Umwelt kann die Wahrnehmung der Umwelt positiv beeinflussen, was wiederum die
Gesundheit, die Zufriedenheit, das Wohlbefinden und die Lebensqualitat erhoht.

TRANSFORMATION ZUR AKTIVEN MOBILITAT

In der Seestadt werden stadt- und umweltvertragliche Mobilitatsformen gezielt gegeniber
dem motorisierten Individualverkehr geférdert (MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Um dies zu
erreichen, wird eine ausbalancierte Mobilitat angestrebt (Wien 3420, 2024). Der Masterplan
zielt auf eine ,,Verkehrsaufteilung von 30% Rad- und Fugénger*innenverkehr, 40% Offentlicher
Verkehr (OV) und 30% Motorisierter Individualverkehr (MIV)“ (MA21B, 2007, S. 48) ab. Damit
wird ein Anteil des Umweltverbunds am Modal Split von 70% angestrebt. Im Jahr 2024 setzte
sich der Modal Split bereits aus 40,4% Fufdverkehr, 6,2% Radverkehr, 31,7% o&ffentlicher
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Verkehr und 21,7% motorisierter Individualverkehr zusammen (vgl. Wien 3420, 2024). Damit
besteht bereits heute die Dominanz des Umweltverbunds der Bewohner*innen der Seestadt.
Jedoch gilt es weiterhin die aktive Mobilitat zu fordern und den motorisierten Individualverkehr
zu reduzieren.

Das Auto spielt dabei nur eine untergeordnete Rolle im Strafsenraum der Seestadt. Der
motorisierte Individualverkehr soll moglichst aus dem Stadtbild verdrangt und gezielt auf die
Hauptverkehrsadern verlagert werden (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Die Seestadt zielt
darauf ab, den 6ffentlichen Raum maoglichst vom ruhenden motorisierten Verkehr freizuhalten
(Dlabaja et al., 2024). Auf diese Weise soll der Anteil an CO,-verursachenden Individualverkehr
reduziert und stattdessen ein menschenfreundlicher, lebenswerter und sicherer 6ffentlicher
Raum geschaffen werden (Wien 3420, 2024). Insgesamt sind fiir den Endausbau der Seestadt
dennoch ca. 25.000 Stellplatze mit 0,7 PKW-Stellplatzen pro Wohneinheit geplant (vgl. MA21B,
2007; Dlabaja et al., 2024). Dabei kommen auf 1.000 Einwohner*innen etwa 242 PKWs — dies
entspricht den Bezirken innerhalb des Giirtels. Fiir jeden dieser Stellplatze muss allerdings die
errichtende Institution einen Betrag in einen Mobilitatsfond der Seestadt einzahlen. Der
Mobilitatsfond kommt wiederum nachhaltigen Angeboten zu Gute, wodurch das Gratis-
Leihfahrradsystem fiir Lastenfahrrader der Seestadt-FLOTTE, die Mobilitatsberatung des
aspern.mobil LAB, Kinderfahrradtrainings und Einkaufstrolleys finanziert werden (Dlabaja,
2024; Wien 3420, 2024). Zudem wird derzeit ein Logistik-Hub fiir die Paketzustellung zur
nachhaltigen, umwelt- und anrainer*innenfreundlich Gestaltung der Letzten Meile konzipiert
(Wien 3420, 2024).

»In der Seestadt soll es méglich sein, ohne eigenes Auto zu leben. Und tatsdchlich
ist der PKW-Besitz im neuen Stadtteil nicht nur sehr niedrig im Vergleich zur
Umgebung, er nimmt auch weiter ab.” (Wien 3420, 2024, S. 43)

Auf Basis der tatsachlich realisierten Erreichbarkeit wird jene Dominanz des
Umweltverbunds im Modal Split der Bewohner*innen der Seestadt und der umliegenden
Siedlungen sichtbar. Mit Ausnahme des Arbeitens werden die Wege zu den wesentlichen
urbanen sozialen Funktionen hauptsachlich fuflaufig absolviert. Uber alle Funktionen hinweg
hat der Fufdverkehr einen Anteil von 56% am Modal Split der Bewohner*innen der Seestadt
und der umliegenden Siedlungskdrper im Rahmen der PPGIS-Umfrage. Lediglich im Falle von
langeren Wegstrecken, die mehr als 15 Minuten Gehzeit benétigen, wird auf andere
Verkehrsmittel zurlickgegriffen. Doch auch bei léangeren Zeitdistanzen ubernimmt der
Umweltverbund eine tragende Rolle. Langere Wege werden Grofsteils mit dem Fahrrad oder dem
offentlichen Verkehr absolviert. Sowohl das Fahrrad als auch der 6ffentliche Verkehr besitzen
einen Anteil von 17% am Modal Split der Teilnehmenden der PPGIS-Umfrage. Hingegen spielt
der motorisierte Individualverkehr eine untergeordnete Rolle bei den Wegen der Bevolkerung.
Dieser kommt lediglich auf einen Anteil von 10%. Aktive Mobilitatsformen stellen damit die
primare Art der Fortbewegung der Bewohner*innen der Seestadt und der umliegenden
Siedlungskorper dar.

Diese geringere Verkehrsbelastung im Strafsenraum fiihrt fortlaufend zu einer
Riickeroberung des offentlichen Raums durch den Menschen sowie zu einer héheren
Lebensqualitat und Sicherheit. Der 6ffentliche Raum in der Seestadt wird dabei so gestaltet,
dass dieser den allgemeinen Mobilitatsbediirfnissen der Bewohner*innen entspricht und neben
der transitorischen Funktion auch als Aufenthaltsort und fiir nachbarschaftliche Kommunikation
genutzt werden kann (Dlabaja, 2024). Auf diese Weise werden die Mobilitatsbediirfnisse von
unterschiedlichen Bevdlkerungsgruppen mit verschiedenen Bewegungsgeschwindigkeiten in
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die Planung von Angeboten innerhalb der Seestadt einbezogen. Im Zusammenspiel von
Sammelgaragen, verkehrsberuhigten 6ffentlichen Raum und verbesserter Radinfrastruktur wird
die aktive Mobilitat in der Seestadt bewusst gefordert. Auf diese Weise kann eine
funktionierende und lebenswerte 15-Minuten Stadt entstehen.

Trotz des konzipierten fufsganger*innenfreundlichen und Menschen ausgerichteten
Strafsenraums ergeben sich dennoch Problematiken auf den Wegen. Hierzu zahlen nicht nur
lange Wegstrecken zum Erreichen der urbanen sozialen Funktionen, sondern auch das Fehlen
von Gehsteigen, Begriinungen und schattenspendenden Baumen in der Seestadt und den
umliegenden Stadtteilen. So bestehen viele der begriinten Strafsenbegleitstreifen der Seestadt
aus Schotterbahnen, die lediglich vereinzelt kleine Baume aufweisen. Zudem fiihrt der hohe
Versiegelungsgrad der Seestadt zu urbanen Hitzeinseln mit vermehrten Hitzetagen und
Sommernachten. Diese Faktoren kdnnen allesamt zur Verringerung der Zufriedenheit von
Wegen sowie deren Vermeidung fihren. Darliber hinaus kann dadurch anstelle der aktiven
Mobilitat oder des Umweltverbunds das Auto praferiert werden. Daher bedarf es noch weitere
Begriinungsmafsnahmen in der Seestadt wie auch im umliegenden Raum, um eine lebenswerte
Stadt nach Carlos Moreno entwickeln zu kénnen.

Aber auch im Falle des Fahrrads besteht ein Mangel an Radwegen und
Sicherheitsbedenken an Mehrzweckstreifen, an denen sich Fahrrad und Auto die Strafde
teilen. Dadurch kann es zu Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmenden kommen.
Dies flhrt nicht nur zu hoheren Zeitinvestitionen, sondern auch zu verkehrsbezogenen
Sicherheitsbedenken seitens der Bewohner*innen der Seestadt und der umliegenden
Siedlungen. Es bendtigt daher die Gestaltung von kurzen Wegen, Nutzungsmischungen sowie
flachensparenden Bauformen, um den Bedarf an Autofahrten und langen Pendeldistanzen
moglichst zu minimieren. Fufs- und Radwege miissen zudem mdoglichst sicher, komfortabel und
attraktiv gestaltet werden, so dass diese rasch zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs, den
Stationen des hochrangigen 6ffentlichen Verkehrs und zu den Griinrdumen der Stadt fiihren.
Aufgrund des ebenen Gelandes bietet die Seestadt hierfiir allerdings gute Voraussetzungen, um
dies fiir alle Alters- und Bevolkerungsgruppen zu ermdéglichen sowie belastende und
problematische Verhaltens- und Lebensweisen im Sinne der 15-Minuten Stadt Gberflissig zu
machen.

NUTZUNGSMISCHUNGEN ZUR SCHAFFUNG DER CHRONOTOPIE

Nutzungsmischungen stellen dabei einen wesentlichen Schwerpunkt der Gestaltung der
Seestadt dar. Diese bedienen zentral die Kleinteiligkeit, vielfaltige Erdgeschofinutzungen, kurze
Wege sowie einen hohen Grad an Aneignungsfahigkeit, Nutzungsflexibilitait und
Weiterentwicklungsmdglichkeiten fiir Strafden, Platze und Parks (vgl. Wien 3420, 2024). Durch
multifunktionale Nutzungen sollen urbanes Leben, eine Stadt der kurzen Wege, Sicherheit durch
soziale Kontrolle und ein ausgewogenes soziales Geflige entstehen sowie attraktive
Lebensraume fiir unterschiedliche Bevolkerungsgruppen, eine grofstmogliche soziale
Durchmischung und ein vitaler Raum geschaffen werden. Auf diese Weise soll der offentliche
Raum mit seinen Griinverbindungen und seinem Wegenetz zum Zufufsgehen und Radfahren
einladen, eine hohe Aufenthaltsqualitat vorweisen konnen und die einzelnen Baublocke mit
allen essentiellen Bediirfnissen der Menschen verbinden (MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Der
offentliche Raum soll zudem unterschiedliche Bevolkerungs- und Akteursgruppen zur
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partizipativen Mitgestaltung ermutigen (Wien 3420 & MA18, 2018). Hierflir stehen unbebaute
Flachen als Experimentierflachen fiir Zwischennutzungen zur Verfligung (Wien 3420, 2024).

Dabei kommt es innerhalb der Seestadt zu einer Differenzierung und Zonierung von
Nutzungen. Wahrend die inneren Baublécke primar dem Wohnen zur Verfligung stehen, finden
sich die sonstigen Funktionen entlang der vier Saiten der Seestadt an den Kanten der Baubldcke.
Die Gelbe und die Rote Saite reprasentieren die Funktionen des Einkaufens, der Kultur sowie der
Bildung, wahrend die Griine und die Blaue Saite fiir die Freizeit und die Okologie stehen. Dabei
entsprechen die Wohnbaubldcke in gewissem Mafse den Superblocks aus Barcelona, die flir die
Wohnnutzung geschaffen sind, jedoch innen begriint und verkehrsberuhigt sind sowie der
Freizeit und Erholung mit Spiel-, Sport- und Kommunikationsmaoglichkeiten dienen. Lediglich
vereinzelte Einrichtungen sind in die bauliche Struktur der Wohnbaubldcke integriert. Hierunter
fallen vor allem die Kindergartengruppen sowie die Facharztpraxen. Ansonsten werden die
Einrichtungen des taglichen Bedarfs aus den Wohnbaublécken exkludiert. Dadurch kommt es in
der Seestadt zu einer funktionellen Gliederung, die dennoch raumliche N&he zu den
Einrichtungen des taglichen Bedarfs zulasst.

Allerdings vereinen einerseits die Schulsportanlagen, die aufserhalb der Unterrichtszeiten
Vereinen der Nachbarschaft und den Bewohner*innen zur Verfligung stehen, und andererseits
die sogenannten ,Stadthauser‘ eine breite Palette an Nutzungen in der Seestadt. Die
Stadthauser bieten nutzungsoffene Raume, die fiir eine vielfaltig (um)nutzbare Strukturim Sinne
der Ressourcenschonung und fir nachhaltige, lebenswerte Quartiere sorgen. Dabei sollen diese
Wohnungen, Biiros, Bildungs- und Sporteinrichtungen, Einkaufsmaoglichkeiten sowie sonstige
Nutzungen miteinander verknipfen und Raume fiir Produktion und Gewerbe bieten (vgl. Wien
3420, 2024). Mit den Stadthausern wird eine raumlich-typologische Integration von Wohnen
und Arbeiten verfolgt (Wien 3420 & MA18, 2018). Die Nutzungsmischung muss
dementsprechend nicht nur fir einen qualitatsvollen &ffentlichen Raum dienen, sondern sich
auch in die Gebaude hineinziehen.

Entsprechend des Prinzips der Chronotopie werden damit einerseits die Gewahrleistung von
vielfaltigen, sich wandelnden Nutzungen Uber langere Zeitradume und andererseits die
Darbietung von Gebauden und Raumen fiir unterschiedliche Anforderungen angestrebt. Die
Chronotopie wird in der Seestadt durch die vertikale Stapelung von Funktionen in
mehrgeschofiigen Gebauden als auch durch die Ermoéglichung von unterschiedlichen Nutzungen
eines Raums (ber den Tag hinweg erzielt. Insbesondere Schulen mitsamt ihrem gesamten Areal,
Blchereien und Platze missen im Sinne der Chronotopie im Herzen der Konzeption einer 15-
Minuten Stadt stehen. Jene Raume mussen Funktionsoffenheit, Vielseitigkeit und Flexibilitat
sowie unterschiedliche Nutzungen lber den Tag hinweg zulassen. Diese sollen als 6ffentliche
Shared Spacesallen Generationen fiir vielfaltige Nutzungen zur Verfligung stehen und damit zur
Gemeinschaftsbildung beitragen.

PLANUNGEN FUR DAS STADTPARTERRE

Die Nutzungsoffenheit und die Flexibilitat von Raumen bedarf es dabei insbesondere fiir das
,Stadtparterre’ (Psenner, 2023). Das Stadtparterre ist die wesentliche Ebene einer Stadt, auf
welcher sich das urbane Leben abspielt. Dabei stellt die Erdgeschofszone den zentralen
Bestandteil des Stadtparterres dar und bildet das ,,Gesicht des Hauses“ (MA21, 2018, S. 60).
»Der Erdgeschofsbereich ist die Visitenkarte einer Stadt: Wie sich Gebdude auf Augenhéhe mit
Passanten présentieren, bestimmt das ,Feeling’ eines Grdtzels [sic]” (Exner, 2019). Das
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Erdgeschofs entscheidet mafsgeblich tiber die Wahrnehmung und die Qualitat des 6ffentlichen
Raums. Die Gebaude und die Erdgeschofszonen missen dementsprechend dem o6ffentlichen
Raum zugewandt sein und eine Beziehung zwischen Gebdude und offentlichen Raum
ermoglichen.

,Bei der Frage, was eine Stadt lebenswert macht, spielt die Konzeption des
Stadtparterres eine zentrale Rolle. Das Stadtparterre ist das stédtische Erdgeschoss,
die ebenerdige Zone der Stadt: ein Gewebe aus bebauten und unbebauten
Rdumen, in dem wir uns alltdglich bewegen und begegnen.” (Psenner, 2023,
Abstract)

Die Seestadt zielt im Sinne Angelika Psenners Ausfliihrungen zum Stadtparterre auf eine
qualitatsvolle Behandlung der Sockelzone ab (vgl. Wien 3420, 2024). Die Erdgeschofszonen
sollen flexible und attraktive Raume mit einer vielfaltigen Ausstattung und Nutzung bieten, die
in enger Beziehung zum o6ffentlichen Raum stehen und auf die Umgebung eingehen. In den
Erdgeschofszonen soll sich eine lokale Versorgung der Wohngebiete mit Gltern des taglichen
Bedarfs, personlichen Dienstleistungen und der Unterhaltung befinden. Diese sollen nahtlos in
die Bebauung integriert sein sowie flir Offentliche Zwecke, wie soziale und kulturelle
Einrichtungen, Geschéfte, Gastronomie oder Biiros, nutzbar gemacht werden (MA21B, 2007;
Wien 3420, 2024). Durch die Orientierung zum Strafsenraum hin sollen diese zu einem
lebendigen und attraktiven 6ffentlichen Raum beitragen (MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Auf
diese Weise sollen ein Wechselspiel zwischen Innen- und Aufdenraumen sowie durchlassige
Bereiche fiir Wege- und Blickbeziehungen entstehen (MA21B, 2007). Diese Bespielung der
Erdgeschofizone soll das Einkaufsstraféenmanagement durch eine auf die Bedirfnisse der
Menschen ausgerichtete Lokalvergabe gewahrleisten (vgl. MA21B, 2007; Dlabaja et al., 2024).

Abbildung 46: Bespielung des Raums unterhalb der U-Bahntrasse (Michael Kloiber, 2025)

Neben den Erdgeschofizonen stellt auch die Hochlagetrasse der U-Bahnlinie 2 ein
wesentliches Element des Stadtparterres der Seestadt Aspern dar. Die Hochlagetrasse verlauft
dabei von Nord nach Sid mitten durch die Seestadt hindurch. Anstelle einer strukturbildenden
Barrierewirkung soll diese klnftig in die umliegenden Baublécke integriert werden (MA21B,
2007; Wien 3420 & MA18, 2018). In Form von ,Superblocks’ sollen dabei die Gebaude mit der
U-Bahntrasse verschnitten werden. Wahrenddessen soll der Raum unterhalb und neben der
Trasse (siehe Abbildung 46) entsprechend des Prinzips der Chronotopie in Form von
multifunktionalen Nutzungen sowie Spiel- und Sportplatzen bespielt werden.
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Bisher wurden unterhalb der U-Bahntrasse diverse Sportplatze, eine Skateranlage (siehe
Abbildung 47) sowie ein Streetballplatz errichtet. Zudem entsteht entlang der Trasse eine Nord-
Slid-Kette aus Parkflachen, welche vielfaltige Aktivitatsmdglichkeiten bieten (Wien 3420 &
MA18, 2018). Dennoch fehlt es derzeit noch in der Seestadt auf Basis der wahrgenommenen
und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit an Raumen, welche die Chronotopie und die
Nutzungsmischungen widerspiegeln sowie gleichzeitig mehrere Funktionen beherbergen und
dem gemeinschaftlichen, sozialen Leben dienen. Zwar gibt es bereits vielversprechende
Ansatze, wie die Nutzung der Hochlagetrasse der U2, die Baugruppen, die Stadthauser, das
Gebaude des InfoPoints der Seestadt oder die Landmarks, allerdings besteht noch nicht jene
von Carlos Moreno geforderte multifunktionale, chronotopische Nutzung von Flachen in ihrer
gesamten Spannbreite.

I
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in der Seestadt Aspern (Michael Kloiber, 2025)

Abbildung 47: Skateranlage unterhalb der U-Bahntrasse

LEISTBARER WOHNBAU UND BALANCED COMMUNITIES ALS ZIELSTELLUNGEN

Uber dem Stadtparterre folgt ein Mix aus Biiros, Gewerbe und Wohnungen (vgl. Wien 3420,
2024). Das Wohnen in der Seestadt soll nach den Zielvorgaben des Masterplan Flugfeld Aspern
(2007) zentral durch alternative Wohnformen und neue soziale Modelle charakterisiert werden
(vgl. MA21B, 2007). Ziel sind die Schaffung von Balanced Communities mit der Darbietung von
leistbarem Wohnraum fiir die Bevolkerung (vgl. MA21B, 2007; Wien 3420, 2024). Mit
Endausbau sollen zwei Drittel des Wohnbaus aus gefordertem, leistbarem Wohnraum bestehen
(vgl. Wien 3420, 2024). Auf diese Weise verankert die Seestadt den dritten Standard der SGIs,
die Leistbarkeit, als zentrales Element in ihre Konzeption des Wohnens.

Zur Realisierung des Wohnens kénnen nach Moreno (2024) Public-Private-Partnerships-
Modelle dienen, welche auf die Kollaboration zwischen o6ffentlichen, privaten und
gemeinnitzigen Akteuren zur Erfillung einer 15-Minuten Stadt mit leistbarem, durchmischtem
Wohnbau abzielen. In der Seestadt wird der Wohnbau in ahnlicher Form je nach Quartier
unterschiedlich realisiert und verschiedene Bautrager*innen vereint. Die Wohnungen der
Quartiere  variieren dadurch einerseits in  ihren  Eigentumsverhaltnissen  und
Finanzierungsmodellen als auch andererseits in der Wohnungsgréfse. Je nach Quartier kommen
unterschiedlich stark Wohnbauinitiativen, Bautrager*innenwettbewerbe und freifinanzierter
Wohnbau zum Einsatz (vgl. Dlabaja et al., 2024). Auf diese Weise entsteht in der Seestadt eine
Durchmischung von unterschiedlichen Wohnformen. Dies kann wiederum die Diversitat von
Bevolkerungsgruppen durch die Darbietung von unterschiedlichen Wohntypen férdern.

Trotz dieser Integrierung von unterschiedlichen Bautrager*innen und der Durchmischung
von verschiedenen Wohnbautypen, ist die Seestadt derzeit noch dufderst homogen gepragt.
Zwar zeigt die Bewohner*innenschaft in Teilbereichen eine gewisse Diversitat, jedoch ist diese
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vor allem jung und in ihrer sozialen Stellung relativ homogen. Nach dem Besiedlungsmonitoring
(2024) besteht mit 40% ein deutlicher Uberhang der jungen Bevélkerung im Alter bis zu 44
Jahren. Uber ein Viertel der Gesamtbevélkerung (27%) setzen sich sogar aus Kindern und
Jugendliche unter 18 Jahren zusammen (vgl. Dlabaja et al., 2024). Zwar versucht sich die
Seestadt als ein durchmischter Stadtteil fiir Alle medial und 6ffentlich zu prasentieren, allerdings
wird diese durch eine sozio6konomisch privilegierte, homogene Schicht junger Familien
dominiert. Entsprechend ist dies auch in ihrer Ausrichtung erkennbar: Mit der Darbietung von
zahlreichen Kindergartengruppen und diversen Spiel-, Sport- und Freizeitmoglichkeiten fir
Kinder richtet sich die Seestadt explizit auf jene Bevolkerungsschicht aus.

PARTIZIPATIVE ANSATZE ZUR SCHAFFUNG VON TOPOPHILIE UND IDENTITAT

Das Image und die Identitat der Seestadt Aspern wird jedoch nicht nur durch den Urban
Living Lab-Charakter und die Dominanz junger Familien bestimmt, sondern auch durch die
starke Orientierung in Richtung partizipativer Ansatze und der ,Co-Kreation‘. Die Seestadt
positioniert sich als ein Raum zum partizipativen Mitgestalten in Form von Baugruppen,
Nachbarschaftsvereinen sowie diverser Initiativen und Veranstaltungen. Dies soll durch einen
qualitatsvollen offentlichen Raum bedient werden, der Raum fiir Kommunikation und
Interaktionen zulasst. Auf diese Weise sollen soziale und emotionale Bindungen zur Seestadt
entstehen und eine hohe Wohnzufriedenheit erzielt werden. Dies trifft auch auf Erfolg. Nach
dem Besiedlungsmonitoring (2024) leben 90% bis 93% der Bewohner*innen gerne bis sehr
gerne in der Seestadt (vgl. Dlabaja et al., 2024).

Ausgehend von der hohen Wohnzufriedenheit lasst sich darauf schlieféen, dass die
Bewohner*innen entsprechend dem Prinzip der Topophilie eine hohe Verbundenheit zum Ort
verspiren. Jedoch schneidet sich die Konzeption der Seestadt mit dem Topophilie-Gedanken
Carlos Morenos. Zwar kommt es zur Bildung von Allmenden und gemeinschaftlich genutzten
Gltern, wie Urban Gardening-Projekten, FoodCoops und Foodsharing-Initiativen, Stadthauser,
sowie Nachbarschaftsvereinen, jedoch zielte Moreno mit seiner Darstellung der Topophilie
vielmehr auf den Erhalt von traditionellen, kulturellen und historischen Landmarks zur Schaffung
von urbaner Identitat und Ortszugehdrigkeit ab. Solche Anknlpfungspunkte an die alte Tradition
des ehemaligen Flugfelds, dessen Nutzung als Rennstrecke sowie die traditionellen Nutzungen
der Donaustadt — mit der Landwirtschaft, den Gartnereibetrieben und der Nahe zu Griinraumen
— fehlen beinahe vollkommen in der Seestadt. Stattdessen stellt die Seestadt eine kiinstlich
geschaffene Stadt dar. Einzig und allein die ehemaligen Opel-Werke stellen noch ein Sinnbild
an die alte Tradition des Areals dar.

Statt der Rickbesinnung auf alte, traditionelle Elemente wird in der Seestadt eine Identitat
von Grund auf neugeformt. Zwar legt die Seestadt einen Schwerpunkt auf Partizipation und
Blrger*innenbeteiligung, jedoch weckt diese Form der Partizipation, die in der Seestadt
umgesetzt wird, vielmehr den Anschein einer fop-down-Partizipation. Die partizipative
Einbindung der Bevélkerung erfolgt in der Seestadt nicht durch die aktive Mitgestaltung der
Bewohner*innen an Planungsprozessen, sondern wird in Form eines top-down-Ansatzes klar
reguliert und kontrolliert. Insofern ist eine Blirger*innenbeteiligung nur gestattet, wenn diese
nicht den Zielstellungen der Entwicklungsgesellschaft und der Stadt Wien widerspricht.
Dementsprechend stiefsen in den vergangenen Jahren diverse Initiativen und
Begriinungsversuche der Bewohner*innen der Seestadt auf erhebliche Hiirden bis hin zur
Ablehnung durch die Planungsinstitutionen der Seestadt (vgl. Wirth, 2023). Diese partizipative
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Beteiligung wirkt somit vielmehr wie eine Scheinbiirger*innenbeteiligung, die den
Bewohner*innen lediglich die Mitwirkung in Teilbereichen erlaubt, um das Image eines
partizipativen Vorzeigestadtteils zu kreieren. Damit wird allerdings die Topophilie nur
vorgegeben und das Image — ohne vielfaltige bottom-up-Prozesse — inszeniert.

SUMAK KAWSAY ALS NEUER LEBENSSTIL

Neben der Umgestaltung der Stadt erfordert es nach Carlos Moreno (2024) zur Entwicklung
einer 15-Minuten Stadt auch ein gesellschaftliches Umdenken und einen neuen, langsameren,
entschleunigten und nachhaltigen Lebensstil, der auf das Wohlbefinden und die Lebensqualitat
der Menschen ausgerichtet ist. Moreno orientiert sich hierfiir zentral am lateinamerikanischen
Konzept Sumak Kawsay (dt. ,Gutes Leben’; in angewandelter Form auch Buen Vivir), welches
das kapitalistische System ablésen und eine neue Form des Welt-Systems darstellen kann (vgl.
Waldmiiller, 2014; Moreno, 2024). Sumak Kawsay zielt auf die Harmonie von Mensch, Natur
und der Welt zur Ermdéglichung eines erfiillten Lebens ab. Fiir eine hohe individuelle und
gemeinschaftliche Lebensqualitat bendétigt es entsprechend des Sumak Kawsay ein intaktes
Okosystem und eine gesunde ,Mutter Erde’ (que. Pachamama). Dabei betont Sumak Kawsay die
Bedeutung von Nachhaltigkeit, sozialer Gerechtigkeit, kultureller Diversitat, Gemeinschaft und
Umweltschutz (Moreno, 2024).

Sumak Kawsay stellt heute eine Form der Postwachstumsbewegung®® und der
Kapitalismuskritik dar. Das Konzept zielt auf ein Wohlfahrtssystem ab, welches (ber das
Materielle hinausgeht und stattdessen sich in der sozial und 0&kologisch erweiterten
Gemeinschaft findet (vgl. Gudynas, 2016). Als Postwachstumsansatz strebt Sumak Kawsay ein
Wirtschaftssystem an, welches, im Gegensatz zum derzeitigen kapitalistischen System, sowohl
wachstumsunabhangig als auch auf das Gemeinwohl und die konkreten Bedirfnisse der
Menschen — ohne die Ausbeutung von Mensch und Natur — ausgerichtet ist. Nach den
Vertreter*innen der Postwachstumsbewegung erfordert es hierflr einen radikalen Umbau des
wirtschaftlichen Systems zu einem selektivem Wachstum, so dass lediglich bestimmte
zukunftsfahige soziale und okologische Sektoren wachsen, wahrend nicht nachhaltige
Aktivitaten abgebaut werden. Dabei soll jedoch nicht zwangslaufig die Wirtschaft schrumpfen,
sondern vielmehr eine strukturelle gesellschaftliche Verdnderung angestofsen werden, um die
Wachstumsgesellschaft zu liberwinden und ein wachstumsunabhangiges System zu schaffen
(vgl. Schmelzer & Vetter, 2024).

Der Postwachstumsansatz stellt ein normatives Konzept dar, welches die Konturen eines
;wiinschenswerten‘ Transformationsprozesses beschreibt (Schmelzer & Vetter, 2024).
Postwachstum steht fiir eine ,Gesellschaft mit einem geringeren Metabolismus oder
Stoffwechsel, aber noch wichtiger, fiir eine Gesellschaft mit einem Metabolismus, der eine andere
Struktur hat und neue Aufgaben erfiillt* (D’Alisa et al., 2016, S. 20). Der Postwachstumsansatz
zielt einerseits auf eine Deprivilegierung von Menschen, die aufgrund der imperialen und nicht
verallgemeinerbaren Lebensweise auf Kosten anderer leben, und andererseits auf eine
Umgestaltung von Institutionen und Infrastrukturen ab, so dass die Gesellschaft nicht auf
Wirtschaftswachstum und die Steigerung von Kapitalakkumulation angewiesen ist, um ihre
zentralen Strukturen und ihre Funktionsweise zu reproduzieren (Schmelzer & Vetter, 2024).

15 wahrend Postwachstum sich im europdischen Raum als Terminus gebildet hatte, entstand unabhangig
davon der Begriff Sumak Kawsay in Lateinamerika.
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Dabei hat der Postwachstumsansatz eine neue Wirtschafts- und Gesellschaftsform im Blick,
welche das Wohlergehen aller zum Ziel hat und die 6kologische Lebensgrundlage erhalt
(Burkhart et al., 2017).

Nach dem Postwachstumsansatz ist eine dkologisch notwendige absolute Reduzierung des
Ressourcen- und Materialverbrauchs nicht méglich, solange entsprechend des kapitalistischen
Systems die Wirtschaft gleichzeitig unangefochten weiterwachst (vgl. Islar et al.,, 2024,
Schmelzer & Vetter, 2024). Der Postwachstumsansatz kritisiert die Hegemonie des
kapitalistischen Wirtschaftswachstums im Welt-System sowie die Entfremdung der Menschen
durch Wachstumsgesellschaften. Daher betont dieser die Notwendigkeit der Reduzierung der
Wirtschaftsweise sowie der materiellen Gréfse der Wirtschaft (vgl. Schmelzer & Vetter, 2024).
Entsprechend dem Postwachstumsansatz muss ein wirtschaftliches und gesellschaftliches
Umdenken in Richtung eines neuen Welt-Systems stattfinden, welches nicht auf das ewige
Streben nach Kapitalakkumulation abzielt. Stattdessen bedarf es eine Riickbesinnung auf den
eigenen Lebenssinn und die Zeiten des kreativen Auslebens im Sinne des Chrono-Urbanismus
und der 15-Minuten Stadt. Fiir solch ein Umdenken kann die 15-Minuten Stadt ein zentraler
Wegbereiter sein. Die 15-Minuten Stadt symbolisiert die Leitgedanken des Sumak Kawsay und
des Postwachstumsansatzes in Form einer neuen Stadtgestaltung, welche den Menschen und
die Lebensqualitat in den Mittelpunkt stellt. Auf diese Weise verkdrpert Morenos Konzept eine
neue Lebensweise und ein alternatives Denkmuster im Kontrast zum vorherrschenden
kapitalistischen System.

Fir solch einen geforderten Wandel sollen kollektive und partizipative Organisationsformen
gegenliber top-down-Ansatzen gestarkt werden (vgl. Schmelzer & Vetter, 2024). Es bendétigt
bottom-up-Ansatze und bottom-bottom-Netzwerke in Form von kleinteiligen Alternativen und
selbstorganisierten Nischenprojekte von Gemeinschaften und Kollektiven, um dem Menschen
ein Mitspracherecht bei der Stadtgestaltung zu verleihen und die Topophilie zu férdern (vgl.
Cattaneo, 2016; Schmelzer & Vetter, 2024). Demnach sollen Technikoptimismus und
marktorientiertes Gewinnstreben durch einen differenzierten Blick auf Technik in Form von
offenen, sozialen und Okologisch vertraglichen Technologien wie auch eine dezentrale und
verteilte Produktionsweise ersetzt werden. Lohnarbeit soll durch die Verkiirzung der
Erwerbsarbeitszeit, die kollektive Selbstbestimmung am Arbeitsplatz sowie den Zugang zu
guter, sinnvoller und kurzer Vollzeit fir Alle zuriickgedrangt werden. Dadurch kann eine
gesellschaftliche Autonomie geschaffen werden (Schmelzer & Vetter, 2024). Auf diese Weise
kann durch Postwachstum und Sumak Kawsay die von Carlos Moreno geforderte ,Happy
Proximity’ mit einer hohen Lebensqualitat, Soziabilitat und 6kologischer Nachhaltigkeit erfillt
werden.

6.3 KOHARENZ MIT DER UMGEBUNG?

Ausgehend von der Perspektive der 15-Minuten Stadt bestehen zentrale raumliche
Unterschiede in der Erreichbarkeit zwischen urbanen, innerstadtischen Zentren und peri-urban
gepragten, locker besiedelten Stadtrandgebieten. Wahrend zentrale, urbane Raume bereits
haufig eine gute Abdeckung der urbanen sozialen Funktionen der 15-Minuten Stadt aufweisen,
ergeben sich oftmals am Stadtrand diverse Liicken in der Versorgungsstruktur. Bedingt durch die
historische Entwicklung von Stadten sind Innenstadte meist kompakt und dicht aufgebaut,
wahrend der Stadtrand durch einen heterogenen Fleckerlteppich an unterschiedlichen
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Landnutzungen gepragt ist. Dieser suburbane Raum kann daher haufig doppelt so lange
Zeitdistanzen zu den wesentlichen Bedurfnissen der Menschen aufweisen wie urban gepragte
Bereiche (vgl. Kytta et al., 2013). Dafiir ist jedoch die Ausstattung an grofsflachigen Griinraumen
und Erholungsarealen an Stadtrandern besser gegeben (Ferrer-Ortiz et al., 2022).

Um die Wirkungen der Seestadt Aspern als neues, polyzentrales Bezirkszentrum erfassen zu
konnen, erfordert es die Betrachtung beider angesprochenen Stadtraumtypen — sowohl den
heterogenen, peri-urbanen Stadtrand als auch das urban gepragte Zentrum. Der heterogene
Stadtrand muss dementsprechend in seinem vollen Umfang mit all seinen unterschiedlichen
stadtstrukturellen Auspragungen erfasst werden. Die Seestadt vereint mit ihrem Umland beide
Bereiche. Zwar ist diese nicht im innerstadtischen Zentrum Wiens gelegen, jedoch stellt diese
einen urbanen Kern innerhalb eines peri-urban gepragten Gebiets dar. Zwar kann ein Raum
durch administrative Grenzen definiert werden, jedoch sind diese Grenzen rein formell, wahrend
die tatsachlichen Verflechtungen dartiber hinausgehen. So kann die Seestadt Aspern nicht ohne
sein Umland gedacht werden. Die umliegenden Siedlungskérper eines neuentstehenden
Zentrums am Stadtrand miissen daher genauso in eine raumliche Analyse der Erreichbarkeit
und der 15-Minuten Stadt miteinbezogen werden wie auch das Zentrum selbst.

DER VERNACHLASSIGTE STADTRAND: WEDER STADT NOCH LAND

Jenes Gebiet norddstlich der Donau wurde innerhalb der letzten Jahrzehnte mafsgeblich von
der Wiener Stadtplanung vernachlassigt (vgl. Suitner, 2015). Die Donaustadt stellt heute ein
typisches Stadtrandgebiet mit peri-urbanen Strukturen sowie dorflichen, kleinteiligen und
monofunktionalen Bebauungsmustern dar. Weder stadtebauliche Strukturen noch klare
Muster lassen sich hier erkennen. Stattdessen sind es vielmehr Einzelereignisse aus
unterschiedlichen Perioden, die eine Mischung verschiedenster Strukturen mit wenig Bezug
zueinander erzeugen. So zeichnet sich die Donaustadt durch funktionalgetrennte, heterogene,
bunt gemischte Strukturen sowie ein Patchwork aus historischen Ortskernen,
Fachmarktzentren, Einfamilienhausgebieten, Grofdwohnsiedlungen, landwirtschaftliche
Flachen, Griinraume, Kleingartenanlagen und Stadtentwicklungsgebiete aus (vgl. MA18, 2005;
MA21B, 2007; Suitner, 2015).

Die Donaustadt setzt sich damit aus teils dichteren, urbanen Elementen und aufgelockerten,
rasterformigen Einfamilienhaussiedlungen zusammen. Neuentstandene Zentren, die im Zuge
der Wiener Stadterweiterung innerhalb der letzten Jahre errichtet wurden, grenzen unmittelbar
an industriell-gewerblich und landlich-bauerlich gepragte Bereiche, Siedlungen mit
griinderzeitlichen und biedermeierlichen  Strukturen, grofdflachige Verkehrsraume,
Einfamilienhaus- und genossenschaftliche Siedlungen, grofse Wohnhausanlagen und dichter
bebaute, alte Ortskerne. Zusammen stellen diese Raume einen Fleckerlteppich aus wild
gewachsenen Strukturen dar. Lediglich die alten Landstrafsen, durch welche die ehemals
bauerlichen Strafsen- und Angerdorfer verbunden waren, lassen als einzige strukturbildenden
Elemente ein Muster in diesem heterogen gepragten Raum erkennen. Jene Stadtraume am
Rande der Stadt sind unkontrolliert gewachsene Strukturen, die durch Eingemeindungen und
mittels ungesteuerter Siedlungsentwicklung zu einer Stadt wurden, ohne gleichzeitig richtig
urban zu sein. Diese Bereiche dehnten sich iber Jahrzehnte ohne Einschrankungen in die Flache
aus. Als Folge ist die Donaustadt heute durch die Dominanz des motorisierten
Individualverkehrs mit einer unzureichenden infrastrukturellen Ausstattung fiir den
offentlichen Verkehr sowie den Fufs- und Radverkehr gekennzeichnet.
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Heute charakterisieren vor allem die grofsflachigen, griinen Landschaftsraume das Gebiet
nordostlich der Donau. Die Landschaftsraume des Griinglirtels mit dem Marchfeld, den Donau-
Auen und der Lobau bilden das ,griine Riickgrat des 22. Wiener Gemeindebezirks (MA18, 2005;
MA21B, 2007). Wahrend es im Falle vieler Stadtentwicklungsgebiete urbane Brachen,
Erinnerungsorte, industriell genutzte Flachen oder stadtische Infrastrukturen waren, pragten die
Felderwirtschaft, der Obstbau sowie die Gartnerei- und Agrarbetriebe das Landschaftsbild der
Donaustadt (vgl. MA21B, 2007; Dlabaja, 2024). Zudem erinnern die Seen der Donaustadt als
Reminiszenz an die alte Auenlandschaft des Gebiets (MA21B, 2007).

Auf diese Weise reprasentiert die Donaustadt eine ,Zwischenstadt‘ nach Thomas Sieverts
(2008).1¢ Die Donaustadt ist heute weder eindeutig Stadt noch Land, sondern vielmehr eine
hybride Mischung aus stadtischen und landlichen Strukturen. Aufbauend auf dem Konzept der
Zwischenstadt entwickelte Thomas Sieverts gemeinsam mit Boris Sieverts innerhalb des
Jahrbuchs Stadtregion 2013/2014 (2014) eine Typologisierung des Stadtrands, in denen sie
diesen in acht Typen gliederten: Fraktaler Rand, Endloser Rand, Epischer Rand, Innerer Rand,
Abschieberand, Bildhafter Rand, Plotzlicher Rand und Geordneter Rand (Architektenrand).
Dlabaja (2024) baut auf dieser Unterteilung der Standrander auf und verortet die Donaustadt
innerhalb des Typs des ,Epischen Rands‘. Der Epische Rand ist durch die Geschichte des
Wandels von einer agrarischen zu einer industriellen Gesellschaft sowie von Existenzverlust,
Neuanfang, Hausbau und Natursehnsucht gekennzeichnet (Sieverts & Sieverts, 2014). Als Orte
eines solchen Wandels nennen Sieverts & Sieverts (2014) unter anderem Flughafen, Friedhofe,
Einfamilienhaussiedlungen, Hochhaussiedlungen, Kasernengelande oder Miilldeponien. In
dieser Form tritt auch die Donaustadt auf. Die Donaustadt unterliegt solch einem Wandel von
einer agrarischen Gesellschaft zu einer industriellen Gesellschaft, die in enger Verkniipfung zur
Natursehnsucht steht (vgl. Dlabaja, 2024).

AUF DEM WEG ZU EINEM NEUEN REGIONALEN BEZIRKSZENTRUM

Seit Jahrzehnten wird in den Gebieten norddstlich der Donau eine intensive Wohnbaupolitik
forciert. Durch die Na&he zu hochwertigen Griinraumen und Erholungslandschaften bei
gleichzeitig moderaten Grundstiickspreisen wurde die Donaustadt im Laufe der Zeit zu einem
attraktiven Wohnstandort (vgl. MA21B, 2007). So hat die Donaustadt in den letzten Jahrzehnten
einem rasanten Prozess des Wachstums und der Urbanisierung durchlaufen (Dlabaja, 2024). Die
Donaustadt entwickelt sich auf diese Weise immer mehr von einem landlich gepragten Raum zu
einer verdichteten Landschaft (Dlabaja et al., 2024). Erst kiirzlich Gberschritt die Donaustadt die
200.000-Einwohner*innenmarke und stellt heute (Stand 2025) den gréfsten Bezirk Wiens dar.

Jedoch konnte die adaquate Entwicklung von Einrichtungen der Versorgung, von
Arbeitsstatten und Dienstleistungen mit dem rasanten Bevdlkerungsanstieg der letzten
Jahrzehnte kaum mithalten (vgl. MA18, 2005; MA21B, 2007). Bis heute ist die Donaustadt durch
eine unzureichende Ausstattung von Arbeitsstitten wie auch von Versorgungs- und
Dienstleistungsstrukturen gepragt. Aus diesem Grund wurde mit der Entwicklung von neuen
Stadtentwicklungsgebieten  versucht, ,ein  ausgewogeneres  \Verhdltnis  zwischen
Einwohner*innen und Arbeitsplétzen herzustellen” (MA18, 2005, S. 189). Die Seestadt Aspern
soll als eines dieser unzahligen Stadtentwicklungsvorhaben der letzten Jahre im Nordosten der

16 Das stadtraumliche Konzept der Zwischenstadt wurde von Thomas Sieverts innerhalb seines Werks
Zwischenstadt. Zwischen Ort und Welt, Raum und Zeit, Stadt und Land (2008) entwickelt.
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Stadt diese Licken in der Versorgungs-, Dienstleistungs- und Arbeitsstruktur ausfillen und die
strukturellen Defizite der Donaustadt ausgleichen (vgl. MA21B, 2007).

»Die Stadt am Flugfeld ist keine Siedlung, sondern das neue Zentrum fiir den
Ostlichen 22. Bezirk und angrenzende Gebiete.” (MA21B, 2007, S. 14)

Dabei wurde sich das Ziel gesetzt, die Seestadt Aspern zu einem regionalen Bezirkszentrum
im Herzen der Donaustadt zu entwickeln. Die bisher in geringerer Dichte und Qualitat
erschlossenen Gebiete in der Umgebung sollten zentral von dieser Entwicklung profitieren.
Durch den im Zuge der Stadtentwicklung vorangetriebenen Infrastrukturausbau sollten die
umliegenden Gebiete an das Stadtzentrum Wiens sowie an die Einrichtungen des taglichen
Bedarfs angebunden werden. Statt langer Distanzen zurlicklegen zu missen, wurde mit der
Entwicklung der Seestadt vorgesehen, diverse Einrichtungen und Dienstleistungen in das nahe
Wohnumfeld der Bewohner*innen Asperns, Esslings, Breitenlees, Hirschstettens und Hausfelds
zu bringen. Dabei wurde mit dem Masterplan Flugfeld Aspern (2007) der Fokus auf ein
vollstandiges urbanes Angebot mit guter Erreichbarkeit fir die umliegenden Siedlungen gelegt
(vgl. MA21B, 2007).

Die Seestadt kniipft dabei an die Bestrebungen der Entwicklung des polyzentralen Wiens
an. Mit dem Fachkonzept Mittelpunkte des stédtischen Lebens. Polyzentrales Wien (2020) und
dem raumlichen Leitbild Polyzentrale Stadtstruktur (2020) wurde das Zentrengeflige Wiens
durch eine hierarchische Zentrenstruktur in Metropolzentren, Hauptzentren und
Quartierszentren gegliedert (vgl. MA18, 2020). Wahrend jedoch dabei die inneren Bezirke Wiens
durch einen flachendeckenden zentralen Bereich gekennzeichnet sind, weisen jene Bezirke am
Strandrand lediglich vereinzelt Zentren auf. Jene Zentren am Stadtrand setzen sich allerdings
vermehrt aus den historisch gewachsenen, in die Jahre gekommenen Dorfkernen zusammen.
Diese haben Uber die letzten Jahrzehnte an Zentrenfunktion eingebifst und sind heute nur noch
in einem unzureichenden Zustand.

Mit den neuentstehenden Stadtentwicklungsgebieten am Stadtrand, wie der Seestadt
Aspern, wurde innerhalb der letzten Jahrzehnte verstarkt versucht, diese Liicken im
Zentrensystem zu schlief3en zur Schaffung einer einheitlichen und starken Zentrenstruktur. Die
neuentstehenden Zentren sollen nach dem Fachkonzept Polyzentrales Wien (2020) nicht nur als
Wohngebiete fungieren, sondern auch diverse Einrichtungen des taglichen Bedarfs bieten, die
sowohl fiir die neuen Wohngebiete vonndten sind als auch der alteingesessenen Bevolkerung
zur Verfligung stehen sollen. Auf diese Weise sollen jene neuentstehenden Zentren urbane
Strukturen in die bisher vernachlassigten Stadtrandbezirke bringen (vgl. MA18, 2020; Wien
3420, 2024). Als neues Hauptzentrum tragt die Seestadt damit wesentlich zur polyzentralen
Stadtentwicklung Wiens und der Schliefsung der Liicken des Zentrengefiiges bei.

POLYZENTRALITAT ALS VORAUSSETZUNG DER 15-MINUTEN STADT

Solch eine polyzentrale Stadtstruktur kann wesentlich die Schaffung einer 15-Minuten Stadt
bedienen. Wahrend jedoch die 15-Minuten Stadt auf eine gleichmafdige und ausgewogene
Verteilung der urbanen sozialen Funktionen im Wohnumfeld der Menschen ausgerichtet ist, zielt
die Polyzentralitat auf eine Blindelung der urbanen 6konomischen, sozialen und 6kologischen
Funktionen in Form von Zentren im Stadtgefiige ab. Dennoch tragt die Polyzentralitat dazu bei,
eine kompakte, funktionell wie sozial gemischte und vielschichte Stadt fiir einen ,polyzentralen
Urbanismus‘ (polycentric urbanism) im Sinne der 15-Minuten Stadt zu entwickeln (vgl. Moreno,
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2022). Auf diese Weise baut die 15-Minuten Stadt auf dem Prinzip der Polyzentralitat auf.
Moreno zielt dabei zentral auf kompakte, polyzentrale Stadtraume mit kurzen Wegen und der
Nutzung von digitalen Technologien ab.

Anstelle der stadtweiten Betrachtung einer potentiellen Realisierung der 15-Minuten Stadt
muss der Fokus entsprechend der Polyzentralitat auf einer Quartiersebene liegen, die ein
Zentrum verkorpern kann. Statt der Rede von einer flachendeckenden Umsetzung der 15-
Minuten Stadt im gesamten Stadtgebiet, bedarf es die Betrachtung von 15-Minuten
Nachbarschaften, die es innerhalb des gesamten Stadtgefiiges zu vernetzen gilt. Zur Schaffung
einer 15-Minuten Stadt missen solche netzartigen, polyzentralen Strukturen geschaffen
werden, die sich Uiber gesamte Stadte spannen. Nachbarschaften kénnen als zentrale urbane
Strukturen die optimalen Raume zur Implementierung der Leitprinzipien der 15-Minuten Stadt
darstellen. Eingebettet in zentrale Strukturen kdnnen nach Marchigiani & Bonfantini (2022)
vollstandige und selbstsuffiziente Nachbarschaften entstehen.

“Aligned with chrono-urbanism, the ambition is to transform the city towards being
a polycentric city, with major components that include proximity, capable of fulfilling
its social functions in a more egalitarian way.” (Ferrer-Ortiz et al., 2022, S. 146)

In solchen 15-Minuten Nachbarschaften — oder im Wiener Kontext 15-Minuten Gratzl mit
dem Gratzl als die Quartiersebene — sollen die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen
innerhalb einer Zeitdistanz von 15 Minuten vom individuellen Wohnort gebiindelt werden.
Jedoch muss die Erreichbarkeit zu jenen zentralen Strukturen aus den umliegenden Raumen
ermoglicht und gewahrleistet werden. Dementsprechend missen kurze Wege und
Verkniipfungen aus dem umliegenden Raum in jene Zentren bestehen, so dass eine tatsachliche
15-Minuten Nachbarschaft entstehen kann. Falls solche Anbindungen und Verkniipfungen nicht
gegeben sind, kdnnen polyzentrale 15-Minuten Gratzl anstelle von Integration und Inklusion zu
Segregation, Exklusion und zur Isolierung von Nachbarschaften fiihren (vgl. Marchigiani &
Bonfantini, 2022).

VERKNUPFUNGEN UND DAS STREBEN NACH EIGENSTANDIGKEIT

Das Flugfeld Aspern stellte einst ein isoliertes Areal und eine klassische Konversionsflache
im stadtebaulichen Patchwork der Donaustadt dar (Wien 3420 & MA18, 2018). Dieses hatte
lediglich ,,wenige natiirliche Anknipfungen an sein Umfeld“ (MA21B, 2007, S. 24) zu bieten. Fiir
die Bevolkerung der umliegenden Stadtteile war das Areal kaum nutzbar und symbolisierte
vielmehr eine Barriere zwischen den bestehenden, umliegenden Siedlungsraumen. Die
Entwicklung der Seestadt sollte dazu beitragen jene stadtebauliche Beliebigkeit des Raums zu
Uberwinden und raumliche sowie funktionale Beziehungen zu den angrenzenden
Siedlungsstrukturen zu schaffen. Die Verkniipfung zur Umgebung mit der freien Landschaft, den
landwirtschaftlich genutzten Flachen, den Bezirksteilen Aspern und Essling sowie zu den
Erholungsgebieten waren entscheidende Leitmotive hinter der Entwicklung der Seestadt. So war
vorgesehen, dass die Seestadt durch eine radiale Struktur (ber direkte Strafsen- und
Wegfihrungen sowie Blickbeziehungen in Form von Verbindungsverlaufen in die Umgebung
integriert wird und die Beziehungen zum bestehenden Raum verbessert werden (MA21B, 2007).

»Von Beginn weg verfolgte die Wien 3420 [aspern development AG] das Ziel, die
Seestadt gut in die unmittelbare Nachbarschaft einzubetten und mit dem Umland zu
vernetzen.” (Wien 3420, 2024, S. 45)
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Fir die Konzeption der Seestadt sollte die ansassige Bevodlkerung der umliegenden
Wohngebiete in die Entwicklung des Masterplans (2007) eingebunden werden (MA18, 2005).
Mit dem Masterplan (2007) sollte ein Rahmen geschaffen werden, unter dem ,Themen
dialogisch aufgegriffen werden konnten, um Rahmenbedingungen fiir eine gute Nachbarschaft
zwischen den alten und neuen Stadtteilen zu schaffen” (Dlabaja et al., 2024, S. 23). Die
Bewohner*innen des Umlands wurden dementsprechend bereits friihzeitig in den
Planungsprozess inkludiert (MA18, 2005). So wurde der Masterplan den Bewohner*innen des
Umlands 2004 prasentiert (Dlabaja et al.,, 2024). Diese wurden dabei einerseits Uber die
Entwicklungsabsichten sowie den Stand der Planung informiert und konnten andererseits
Ideen, Wiinsche, Erwartungen und Beflirchtungen zur geplanten Entwicklung aufsern (MA18,
2005; MA21B, 2007). Um die Interessen der ansassigen Bevolkerung im Planungsprozess zu
berlicksichtigen, wurden zudem drei ,Expert*innen vor Ort‘ fir das Planungsteam nominiert,
welche in der Umgebung des Flugfelds wohnten und aufgrund der Ortskenntnisse sowie der
Verbundenheit zur Nachbarschaft Aspekte der Alltagstauglichkeit in die Konzeption der
Seestadt miteinbringen konnten (MA21B, 2007; Wien 3420 & MA18, 2018). Jedoch konnten die
Bewohner*innen nach Dlabaja et al. (2024) nicht in substanzieller Weise an der Gestaltung und
an den Entscheidungsprozessen mitwirken. Der Prozess gestaltete sich stattdessen vielmehr als
eine Scheinbiirger*innenbeteiligung. Dementsprechend hielt sich fortlaufend eine Skepsis von
Bewohner*innenseite gegeniiber dem neuen Stadtteil und der Urbanisierung der Donaustadt
(vgl. Suitner, 2015).

Gleichzeitig wurde jedoch auch von der Seestadt Aspern nach Abgrenzung und
Eigenstandigkeit gestrebt (vgl. MA21B, 2007). Diese Abgrenzung der Seestadt wird durch die
Griinziige im Osten und Westen, das Werksgelande des ehemaligen General Motors- und Opel-
Fabriksgebaudes im Sliden sowie die Verkehrstrassen im Norden hergestellt (vgl. MA21B, 2007;
Wien 3420, 2024). Die zwei langgezogenen Griinziige im Osten und Westen der Seestadt bilden
den griinen Rahmen der Seestadt, in welchem diese eingebettet ist (MA21B, 2007; Wien 3420,
2024). Diese fungieren als Griingiirtel in Kleinformat fiir die Seestadt, die eine Barrierewirkung
entfalten — ahnlich wie dies im Falle Wiens mit dem Wiener Griinglirtel zum Wiener Umland
geschieht (vgl. Kloiber, 2024). Mit dem Wachsen der Seestadt werden die beiden Griinziige
fortlaufend mit dem griinen Netz der Seestadt verbunden und das Griin- und Freiraumsystem
der Seestadt in die angrenzenden (iberregionalen Naturraume integriert (MA21B, 2007; Wien
3420, 2024). Die Griinzlige sollen sich in Form von méandrierenden Stadtkanten als Keile in die
Seestadt hineinziehen und auf diese Weise die Seestadt mit den umrandenden Griinrdumen
verknipfen. Dies soll wiederum die Attraktivitat der Verbindungslinien aus den angrenzenden
Siedlungsraumen fordern (Wien 3420 & MA18, 2018). Die Querungsmoglichkeiten fiir den
motorisierten Individualverkehr sollen dabei auf das absolut minimal erforderliche Mafs
reduziert werden. Dementsprechend sollen Mehrbelastungen des motorisierten Verkehrs fir die
umliegenden Siedlungen moglichst vermieden werden und die im Zuge der Stadtentwicklung
entstehenden Verkehrsstrome die bestehenden Siedlungsgebiete nicht durchschneiden
(MA218B, 2007).

DAS ZENTRUM DER PERIPHERIE

Die Erreichbarkeitsanalyse bestatigt jene Abschottung der Seestadt von ihrem Umland. Auf
Basis der kalkulierten und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit zeigt sich, dass die Wege in das
neue Hauptzentrum der Donaustadt weit und zeitintensiv sind. Zwar bietet die Seestadt die
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Prasenz von den wesentlichen urbanen sozialen Funktionen, jedoch werden diese durch die
grofsflachigen Grilinziige, das Gelande der ehemaligen Opel-Werke wie auch durch
Verkehrstrassen von ihrem Umland abgeschnitten. Dies resultiert wiederum in Mangeln und
(mentalen) Barrieren der Erreichbarkeit zu den Einrichtungen in der Seestadt. Durch diese
Barrieren stellt die Seestadt heute einen Raum fir sich dar, der durch klare, harte Kanten zum
Umland abgegrenzt wird. Dennoch werden auf Basis der wahrgenommenen Erreichbarkeit die
Wege in die Seestadt kiirzer wahrgenommen, als dies die kalkulierte Erreichbarkeit zeigt. So
kann darauf geschlossen werden, dass sich die verkehrsberuhigten, auf die aktive Mobilitat
ausgelegten Wege in die Seestadt positiv auf das Gehen und Radfahren auswirken.

Anhand der kalkulierten Erreichbarkeit besteht jedoch lediglich aus dem im Westen
angrenzenden Siedlungsraum Hausfelds eine fufslaufige Anbindung innerhalb einer Zeitdistanz
von 15 Minuten an die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen der Seestadt. Dabei kénnen
allerdings zu Fufs nur jene Einrichtungen und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs innerhalb
von 15 Minuten in Anspruch genommen werden, die an der westlichen Kante der Seestadt
gelegen sind. Aus den weiteren umliegenden Bezirksteilen Aspern, Essling, Breitenlee und
Hirschstetten konnen lediglich die Griinraume und Parks sowie die Stationen des &ffentlichen
Verkehrs fufslaufig erreicht werden. Jedoch sind diese Einrichtungen nicht nur auf den zentralen
Raum der Seestadt beschrankt, sondern befinden sich auch an den Aufsenkanten. Um jedoch
die Vielzahl und Diversitat von Einrichtungen in der Seestadt aus dem Umland innerhalb kurzer
Zeitdistanzen nutzen zu konnen, erfordert es andere Mobilitatsformen als das reine Zufufsgehen.

Es bestehen allerdings nicht nur lange Zeitdistanzen zu den Einrichtungen in der Seestadt,
sondern anhand der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit auch in
andere Stadtteile Wiens. Der guten Erreichbarkeit zu den urbanen sozialen Funktionen innerhalb
der Seestadt stehen demzufolge weite Wege zu den Einrichtungen vom Umland in die Seestadt
selbst und in andere Stadtteile gegentliber. Dlabaja (2024) spricht in diesem Kontext von der
Seestadt als eine ,Stadt der langen Wege‘. Dabei summieren sich fortlaufend die Wege von der
Wohnung zur U-Bahn-Station oder zur Bushaltestelle, die Wartezeit sowie die anschliefiende
Fahrt zu einer erheblichen Zeitinvestition (vgl. Dlabaja, 2024). Dementsprechend besteht die
Gefahr, dass sich die Seestadt vollkommen von ihrem Umland abschottet und anstelle des
geplanten Zentrums im Sinne eines polyzentralen 15-Minuten Gratzls zu einem isolierten und
exklusiven Raum wird.

Um dieser Barrierewirkung der Griinziige und der Verkehrstrassen entgegenzuwirken,
werden einerseits Querungsmaglichkeiten und Direktverbindungen durch die Griinraume fir
den Fuf3-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr geschaffen sowie andererseits Landschaftsbriicken als
Verbindungslinien (iber die Ostbahngleise zur Umgebung errichtet (MA21B, 2007; Wien 3420 &
MA18, 2018). Anstelle einer trennenden Wirkung sollten die Griinziige der Funktion von
,autonom nutzbaren, aneignungsfahigen Pufferraumen’ dienen (Wien 3420 & MA18, 2018).
Dadurch sollte ein flieRender Ubergang von den alten Siedlungskernen in die neue Bebauung
entstehen und positive Wechselwirkungen zwischen dem Umland und der Seestadt geschaffen
werden (vgl. MA21B, 2007). Zur Uberwindung der nérdlichen Verkehrstrassen sah der
Masterplan (2007) gezielt positionierte Landschaftsbriicken vor (vgl. MA21B, 2007). Die
Briicken sollen entlang der Trasse von Bahn und kiinftiger Schnellstrafse in die Topographie der
beidseitig angrenzenden Siedlungsgebiete integriert werden. Im Frihjahr 2017 wurde als erste
Landschaftsbriicke die Mayrederbriicke unmittelbar neben dem Bahnhofsgelande eréffnet
(Wien 3420 & MA18, 2018). An weiteren Fufs- und Radquerungen lber die Ostbahn und die
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SchnellstraRe wird derzeit mit den Abteilungen der Stadt Wien und den Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB) gearbeitet (Wien 3420, 2024).

Derzeit ist die Anbindung an die Seestadt jedoch ausschliefslich zu Fufs, iber die U2, mit dem
Auto sowie (ber sieben Buslinien méglich. Wahrend im Norden die Seestadt von vier Buslinien
angefahren wird, dienen im Sliden drei Buslinien der Erreichbarkeit aus dem Umland (Wien 3420
& MA18, 2018). Fir die Planung des offentlichen Verkehrs wurde an die bestehenden
Strafsenziige aus der Umgebung angeknlipft, die reibungslos in das Strafsen- und Wegenetz der
Seestadt Ubergehen sollen (vgl. Wien 3420 & MA18, 2018). Auf diese Weise soll die
Bewegungslinie des offentlichen Verkehrsnetzes vom alten Ortskern Asperns iiber eine
stdwestliche Grinverbindung und Uber die Rote Saite bis hin zum Bahnhof Aspern Nord
verlaufen (vgl. MA21B, 2007). Heute dominieren jedoch noch die sieben Buslinien die
offentliche Anbindung der Seestadt aus den umliegenden, von Einfamilienhausern gepragten
Siedlungsgebieten. Allerdings weisen jene Busverbindungen auf Basis der tatsachlich
realisierten Erreichbarkeit diverse Hirden auf, die zu realen und mentalen Barrieren fiihren.
Lange Wartezeiten, Intervalle und Fahrzeiten wie auch lberfiillte, liberlastete Busse fiihren zur
Vermeidung der Buslinien. Zudem mangelt es in der Donaustadt zentral an
Tangentialverbindungen abseits von Bussen, welche die Raume um die Seestadt Aspern mit den
zentralen Strukturen in Kagran, Stadlau und Floridsdorf verbinden.

Jedoch sind fir den Umweltverbund kiinftig zwei neue Straféenbahntangenten vorgesehen:
zum einen die Verlangerung der Linie 27 von Floridsdorf durch den Gewerbepark Stadlau Gber
die Mayrederbriicke vom Norden kommend, die voraussichtlich im Herbst 2025 in Betrieb
genommen wird, und zum anderen die Verlangerung der Linie 25 Gber den Ortskern Asperns mit
dem Siegesplatz und lber die Einkaufsstrafse bis zur U2-Station Aspern Nord” (MA21B, 2007,
Wien 3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024). Auf diese Weise sollen die Strafdenbahnlinien die
U-Bahnlinien U1, U2 und U6 tangential miteinander verknipfen und die Beziehungen zur
Umgebung intensivieren (Wien 3420 & MA18, 2018; Wien 3420, 2024). Diese neuen
Tangentialverbindungen sollen auch den vernachlassigten Einfamilienhausgebieten der
Donaustadt dienen und damit schnellere Anbindungen an andere Stadtteile Wiens ermoglichen.
Dennoch bendétigt es auch Tangentialverbindungen in Form von U-Bahnen, um eine gute
Erreichbarkeit im stadtweiten Kontext zu gewahrleisten und alle wesentlichen Bedurfnisse der
Menschen abzudecken, die nicht innerhalb des Wohnumfelds erfiillt werden kénnen.

Aufgrund der fehlenden Verbindungen, der unzureichenden Busverbindungen und der
mangelnden adaquaten Ausstattung werden die Einrichtungen der Seestadt von den
Bewohner*innen der Umgebung lediglich selten genutzt. Dies wird anhand der Betrachtung der
tatsachlich realisierten Erreichbarkeit deutlich. Zwar werden spezifische Einrichtungen, wie die
Supermarkte, die Schulen der grofsen Bildungskomplexe, der Asperner See als Griinraum- und
Freizeitareal und die Seestadt Apotheke Aspern haufiger aufgesucht, jedoch werden stattdessen
die verfligharen Einrichtungen, die sich in den alten Ortskernen um die Seestadt befinden, wie
auch Einrichtungen in anderen Stadtteilen Wiens praferiert. Demzufolge kann zwar die Seestadt
fur sich eine 15-Minuten Stadt darstellen, jedoch erfiillt diese nicht die Kriterien der 15-Minuten
Stadt, wenn die stadtrandtypische Umgebung in die Analyse einbezogen wird. Die Seestadt
konnte auf Basis dieser Betrachtung bislang noch nicht das geplante neue regionale
Bezirkszentrum im polyzentralen Zentrengefiige Wiens darstellen.

17 Urspriinglich war innerhalb des Masterplans (2007) vorgesehen, dass die Strafsenbahnlinie 25 tber die
Einkaufsstrafse der siidlichen Rote Saite durch die Seestadt Aspern fahren soll (vgl. MA21B, 2007).
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ARBEITEN UND NEW WORKING SPACES IN DER SEESTADT

Zwar setzte sich die Stadt Wien mit der Planung der Seestadt Aspern das zentrale Ziel diese
zu einem neuen, regionalen Versorgungs-, Biiro- und Dienstleistungszentrum der
Donaustadt mit 26.000 Arbeitsplatzen zu entwickeln, jedoch ist diese von jenem angestrebten
Ziel noch weit entfernt. Mit etwa 5.000 Arbeitsplatzen weist die Seestadt erst eine
verhaltnismafsig geringe Anzahl auf (vgl. Wien 3420, 2024). Stattdessen erfordert das Arbeiten
anhand der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit weite Wege in andere
Stadtteile Wiens oder tiber die Grenzen der Stadt hinaus. Lediglich vereinzelte Bewohner*innen
nutzen tatsachlich die Arbeitsstatten der Seestadt. Diese teilen sich insbesondere auf Biiro- und
Home-Office-Arbeitsplatze auf. Daher konnte die Seestadt bisher noch nicht das erhoffte neue
Birozentrum darstellen und als wesentlicher Arbeitsstandort fiir die Donaustadt dienen.

Im Rahmen der PPGIS-Umfrage wurden allerdings nur relativ wenige Home-Office-
Arbeitsplatze angegeben, wahrend klassische Bliroarbeitsplatze dominieren. Nach Hosford et
al. (2022) sind die physische Prasenz von Einrichtungen und Face-to-Face-Modelle auch
noch im 21. Jahrhundert ein wesentliches Kriterium fiir die Stadtbevolkerung. So miissen die
Bewohner*innen der Seestadt und der umliegenden Siedlungen oftmals lange Pendelwege zum
Arbeitsort auf sich nehmen. Um die 15-Minuten Stadt in der Realitat umsetzen zu kénnen,
erfordert es jedoch die Transformation der Arbeit. Das Arbeiten muss als jene alltaglichste
urbane soziale Funktion neu gedacht werden. Zur Schaffung einer hohen Lebensqualitat im
Sinne der 15-Minuten Stadt und des Sumak Kawsay miissen neue Lésungen gefunden werden,
die den Arbeitsplatz naher in das Wohnumfeld bringen.

Um diese raumliche Diskrepanz zwischen dem Wohn- und Arbeitsstandort und die damit
einhergehenden hohen Zeitinvestitionen zum Arbeitsstandort aufzubrechen, kénnen New
Working Spaces wie auch neue Arbeitsmodelle dienen. Diese miissen in die Konzeption und die
Planung der Seestadt integriert werden. Insbesondere fiir schlecht angebundene
Nachbarschaften und Regionen in peri-urbanen oder peripheren Lagen bieten New Working
Spaces wie auch neue Informations- und Kommunikationstechnologien diverse Chancen, um
lange Pendelwege zu reduzieren und die Lebensqualitat der Bevolkerung zu erhéhen. New
Working Spaces konnen zudem die Arbeitsorganisation verbessern, den Arbeitsstandort im
Wohnumfeld ermdéglichen und die durch den motorisierten Individualverkehr verursachten
Emissionen verringern. Dabei folgen diese neuen Arbeitsmodelle dem Chrono-Urbanismus-
Ansatz und der 15-Minuten Stadt, indem diese das Leben, Arbeiten und Bewegen verknipfen
und die Herausforderungen des Arbeitspendelns l6sen. Durch den Wegfall von Pendelzeiten zum
Arbeitsplatz kdnnen New Working Spaces einen Anstieg von Freizeit und personlicher Zeit
ermoglichen. Eine verbesserte Work-Life-Balance kann dabei die Gesundheit des Menschen
verbessern, soziale Isolation und Einsamkeit reduzieren sowie die Gemeinschaft starken (Di
Marino et al., 2023). Auf diese Weise lassen sich Zeiten zur eigenen Selbstverwirklichung und
zum individuellen Wohlbefinden zuriickgewinnen. Damit kdnnen New Working Spaces
mafsgeblich zur Entwicklung einer nachhaltigen und lebenswerten 15-Minuten Stadt, in welcher
den Bewohner*innen die Wahl des Arbeitsorts offensteht, beitragen.
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Daran knipft auch die Seestadt bereits auch
an: Mit der Entwicklung der Seestadt als neues
Burozentrum der Donaustadt wird versucht,
diverse und alternative  Formen von
Arbeitsplatzen in den bisher unzureichend
versorgten 22. Bezirk zu bringen. Diese sollen
nicht nur den Bewohner*innen der Seestadt
dienen, sondern auch den bisher
vernachlassigten Stadtteilen der Donaustadt
zur Verflgung stehen (vgl. MA21B, 2007). Mit
der Covid-19-Pandemie fanden auch New
Working Spaces Einzug in die Seestadt. So
implementierten unter anderem die
Baugruppen Arbeitsplatze in den Gebauden
sowie Coworking Spaces, die in die Gebaude

integriert sind und der Bevdlkerung der Abbildung 48: ooring Space in der
Seestadt zur Verfligung stehen (siehe Abbildung Baugruppe Seestadt Aspern
48). (Michael Kloiber, 2025)

VOM 15-MINUTEN GRATZL ZUR POLYZENTRALEN 30-MINUTEN REGION

Um das neuentstehende Hauptzentrum der Seestadt Aspern mit ihrem stadtrandtypischen,
peri-urbanen Umland erfassen zu kénnen, benétigt es jedoch eine andere Betrachtungsweise
als die der 15-Minuten Stadt. Zwar kann die 15-Minuten Stadt als Leitbild eines urbanen Raums,
wie der Seestadt, dienen, sich jedoch fiir die Betrachtung der Polyzentralitat als unzureichend
erweisen. Carlos Moreno (2024) schlug daher auf Basis seines Modells der 15-Minuten Stadt die
30-Minuten Region als Losungsvorschlag zur Umsetzung seiner Ideen in landlich peripheren
und geringer besiedelten Gebieten vor.

Diese Perspektive der 30-Minuten Region muss auch fiir peri-urbane Stadtrandgebiete
herangezogen werden, um die Zentrumswirkung von Raumen auf ihr Umland untersuchen zu
kénnen. So muss ein Zentrum nicht nur fiir die eigenen Bewohner*innen dienen, sondern auch
die Bediirfnisse der Bewohner*innen des Umlands abdecken kdnnen. Zwar sollten idealerweise
auch am Stadtrand 15-Minuten Gratzl entwickelt werden, in Anbetracht der historischen
Entwicklungen, dem unkontrollierten Wachstum und den langeren Wegen erweist sich jedoch
die 30-Minuten Region flir den peri-urbanen Raum als die realistischere Perspektive. Anstelle
eines 15-Minuten Gratzls, welches sich vollkommen auf aktive Mobilitat stiitzt, sollte daher von
einer 30-Minuten Region, welches auch den &ffentlichen Verkehr inkludiert, ausgegangen
werden.

Auf diese Weise sollen Zentren in einem polyzentralen Stadtgefiige Gber einen Einzugsradius
von 30 Minuten verfligen und damit den Stadtrand mit den wesentlichen urbanen sozialen
Funktionen versorgen. Die Zentren einer 30-Minuten Region sollen jene Einrichtungen und
Dienstleistungen aufnehmen, die innerhalb einer gegebenen Nachbarschaft nur schwer
realisiert werden kénnen. Kleinteilige, alltagliche Versorgungsstrukturen, wie Nahversorger oder
Backereien, mussen trotz der Anbindung an ein Zentrum im unmittelbaren Wohnumfeld
bestehen. In Anlehnung an Walter Christallers System der zentralen Orte (1933) sollen die
Zentren Uber den gesamten Stadtrand netzartig verteilt sein und zueinander in Beziehung
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stehen. Das unmittelbare Umland der Seestadt muss dementsprechend innerhalb von 15
Minuten fufdlaufig an das urbane Zentrum angebunden sein, wahrend fiir entferntere Distanzen
neben der aktiven Mobilitdit auch andere Mobilititsformen des Umweltverbunds
herangezogen werden. Daher ist es erforderlich, den 6ffentlichen Verkehr am Stadtrand als
einen erganzenden Pfeiler zur aktiven Mobilitat zu gewahrleisten, um die Einrichtungen des
taglichen Bedarfs in der Seestadt fiir die Bevolkerung erreichbar zu machen.

Durch polyzentrale 30-Minuten Regionen werden zwar die wesentlichen urbanen sozialen
Funktionen innerhalb von Zentren geblindelt, allerdings die Erreichbarkeit von Einrichtungen
und Dienstleistungen an zentral gelegenen Standorten fiir die Bevolkerung in geringer
besiedelten Raumen Uber kurze Distanzen ermoglicht. Anstelle von neuen, kiinstlich
geschaffenen Stadtteilzentren, wie der Seestadt Aspern, bedarf es jedoch die Ankniipfung an
die alten Ortskerne der ehemaligen Vororte Wiens. Jene alten Ortskerne werden auf Basis der
wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit trotz der Entwicklung der
Seestadt von den Bewohner*innen des Umlands bevorzugt genutzt. Diese gilt es zu starken,
aufzuwerten und auf den historischen Entwicklungen aufzubauen. Die alten Ortskerne der
ehemaligen Angerddrfer konnen daher eine polyzentrale 30-Minuten Region besser bedienen
als neue, kinstlich geschaffene Zentren. Zwar bendtigt es aufgrund des
Bevolkerungswachstums Wiens den Wohnbau auf Brownfields, wie dem ehemaligen Flugfeld
Aspern, jedoch sollten diese primar dem Wohnen dienen. Stattdessen missen die Funktionen in
den alten Ortskernen verbleiben und die Zentrenfunktion der alten Ortskerne gestarkt werden,
wie dies auch das Zielgebiet Liesing Mitte im 23. Wiener Gemeindebezirk Liesing in Teilbereichen
vorzeigt'®, Dementsprechend miissen neue Wohngebiete zentral an die alten Ortskerne
angebunden werden, anstelle die alten Siedlungen von jenen neuen Entwicklungen abhangig zu
machen.

DER VERLUST DES CHARAKTERS DER DONAUSTADT

Die Entwicklung der Seestadt Aspern beinhaltet jedoch nicht nur die Entstehung eines neuen
urbanen Stadtteils, sondern auch die Geschichte eines Verlusts der alten Tradition der
landwirtschaftlichen Nutzung der Donaustadt. Die urbane Nahrungsmittelproduktion pragte
einst den Charakter der Donaustadt und der markanten Marchfelddérfer (vgl. Dlabaja, 2024).
Der landwirtschaftliche Charakter gerat jedoch zunehmend in Konflikt mit der
Stadtentwicklungs- und Wohnbaupolitik Wiens, welche dem Wachstumsnarrativ, dem
prognostizierten Bevolkerungswachstum und der steigenden Nachfrage nach Wohnraum folgt
(Dlabaja, 2024; Wien 3420, 2024). Daher kommt es zu einem ,Spannungsfeld zwischen
suburbaner Agrarwirtschaft und rasanter Verstddterung” (Dlabaja, 2024, S. 134).

»Jedes Stadtentwicklungsgebiet [ist] mit einer Geschichte des Verlusts verkniipft[...],
in diesem Fall mit dem Verlust einer Kulturlandschaft die sinnbildlich fiir eine
Jahrhunderte alte Tradition der Nahrungsmittelproduktion in Wien ist.“ (Dlabaja,
2024,S.127)

Mit der Entstehung der Seestadt wie auch den unzahlig weiteren Stadterweiterungsgebieten
entlang der U-Bahntrasse schwanden zunehmend die landwirtschaftlichen Anbauflachen.
Damit fielen die Gartnerei- und Agrarbetriebe fortlaufend der Stadterweiterung zum Opfer. Die

18 Im Carré Atzgersdorf wurden primar Wohnnutzungen geschaffen, wéhrend die Einrichtungen im alten
Ortskern Atzgersdorf gestarkt und Verkniipfungen zwischen beiden Bereichen forciert wurden.
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einst landwirtschaftlich gepragten Flachen wurden im Zuge der Stadterweiterung verbaut und
wichen neuen Wohnprojekten (Dlabaja, 2024). So kam es zu einem langsamen Verschwinden
der alten Tradition der urbanen Landwirtschaft und zu einem stillen Aussterben der
Gartnereibetriebe, welche die Donaustadt tiber Jahrhunderte pragte (Kummnig, 2017; Dlabaja,
2024).

Unter diesem Verlust an landwirtschaftlichen Anbauflachen leiden nicht nur die
Landwirt*innen und Gartner*innen, sondern auch die Bewohner*innen der Donaustadt. Diese
spiren den Wandel ihres Bezirks von einer landwirtschaftlichen Kulturlandschaft zu einem
urbanen, verdichteten Gebiet. Dadurch geht der fiir die Donaustadt charakteristische landliche
Charme immer mehr abhanden. ,,Das Verschwinden des ruralen Charakters fiihrt zu einer Angst
des Verlusts des Charakters der Seestadt” (Dlabaja, 2024, S. 146). Die Idylle der natirlichen
Landschaft der Donaustadt mit den Vorteilen stadtischer Infrastruktur weichen kontinuierlich
der Verbauung. Dieser Bauboom wird auch in Zukunft nicht aufzuhalten sein und sich mit der
Entwicklung der weiteren Stadterweiterungsgebiete in der Donaustadt fortsetzen. Statt der
Nutzung von urbanen Brachen, der Umnutzung von Leerstanden und der Aufwertung der alten
Ortskernen wird die Losung des erwarteten, erhdhten Wohnraumbedarfs (noch) in der
Bebauung der ,griinen Wiese‘ gesehen.

Gleichzeitig gewinnen jedoch paradoxerweise die urbane Landwirtschaft und die
wohnungsnahe Nahrungsmittelproduktion an Bedeutung. Insbesondere Gemeinschaftsgarten
(siehe Abbildung 49), Do-It-Yourself-Praktiken, Foodsharing-Initiativen und FoodCoops riicken
zunehmend in den Vordergrund. Diese werden bei neuen Stadtteilentwicklungsvorhaben gezielt
implementiert. Diese Projekte reihen sich in den DIY-Boom der letzten Jahre ein. Urban
Gardening-Projekte kdnnen dabei nicht nur als Instrument der selbstorganisierten, nachhaltigen
Lebensmittelproduktion im Wohnumfeld fungieren, sondern auch der Gemeinschaftsbildung
dienen (Dlabaja, 2024). Auf diese Weise kdnnen urbane, landwirtschaftlich genutzte Flachen
zentral zu den der 15-Minuten Stadt unterliegenden Kriterien der Partizipation und Solidaritat
beitragen. Aus diesem Verlust an landwirtschaftlichen Nutzungen durch die Stadtentwicklung
und dem gleichzeitigen Wunsch nach urbaner, wohnungsnaher DIY-Nahrungsmittelproduktion
ergibt sich jedoch ein Paradox der urbanen Landwirtschaft.

Abbildung 49: Gemeinschaftsgarten im Madame-d'Ora-Park (Michael Kloiber, 2025)

6.4 GEWICHTUNG DER EINRICHTUNGEN

Die Erhebung der Bedurfnisse der Menschen mittels der PPGIS-Umfrage erlaubt neben der
Erreichbarkeitsanalyse eine Erstellung einer Gewichtung der Einrichtungen des taglichen
Bedarfs. Anstelle der Festlegung eines rein ,objektiven’, kalkulierten Zeitrahmens stehen auf
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diese Weise die individuellen Wahrnehmungen entsprechend eines auf den Menschen
ausgerichteten Ansatzes im Vordergrund der Gewichtung. Die Auswahl der Funktionen und
Einrichtungen, welche fir die Gewichtung herangezogen werden, basiert dabei auf den
Leitprinzipien der 15-Minuten Stadt sowie den SGIs (siehe Kapitel 3.1). Die Gewichtung zieht
hierfiir die 866 markierten Punkte der Teilnehmenden im Rahmen der PPGIS-Umfrage heran.
Ausgehend von der Anzahl an Nennungen einer Einrichtung sowie der angegebenen Haufigkeit
der Nutzung einer Einrichtung wird die Gewichtung der Einrichtungen des taglichen Bedarfs
vorgenommen. Wahrend die Anzahl an Nennungen auf die Relevanz der Einrichtungen hinweist,
symbolisiert die Haufigkeit die tatsachliche Nutzung der Einrichtungen.

Mittels der Gewichtung wird jenen Einrichtungen des taglichen Bedarfs ein Wert zugeordnet.
Dieser Wert beschreibt, wie bedeutsam die Erreichbarkeit und die raumliche Nahe zu einer
Einrichtung fir den Menschen ist. Durch die Gewichtung werden Einrichtungen hervorgehoben,
welche im Wohnumfeld Gber kurze Distanzen fiir die Menschen von hoher Bedeutung sind. Zur
Darstellung der Gewichtung dient ein Raster mit neun Quadranten, welches jeweils von niedrig
bis hoch geordnet ist (siehe Abbildung 50). Dieses gruppiert die Einrichtungen entsprechend der
Anzahl an Nennungen und der Haufigkeit der Nutzung. Wahrend bei der Haufigkeit zwischen
seltener als einmal pro Woche, ein- bis zweimal pro Woche und 6fters als dreimal pro Woche
unterschieden wird, werden bei der Anzahl weniger als 10 Nennungen als niedrig, zwischen 10
und 30 Nennungen als mittel und zwischen 30 und 175 Nennungen als hoch gewertet. Die
Haufigkeit wird dabei als lineare Skala auf der x-Achse dargestellt, wahrend fiir die Anzahl an
Nennungen eine logarithmische Skalierung auf der y-Achse dient.

GRUPPIERUNG DER EINRICHTUNGEN

DES TAGLICHEN BEDARFS
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Auf Basis dieser Gruppierung der Einrichtungen des taglichen Bedarfs kann eine Gewichtung
entsprechend einer Skala von 1 (sehr hoher Bedeutung) bis 5 (sehr niedriger Bedeutung)
vorgenommen werden. Die Einrichtungen werden dabei absteigend von hoher Haufigkeit der
Nutzung und hoher Anzahl an Nennungen bis hin zu niedriger Haufigkeit und niedriger Anzahl
gewichtet. Jene Einrichtungen, die sowohl eine hohe Haufigkeit als auch eine hohe Anzahl an
Nennungen aufweisen, werden demzufolge mit einer 1 gewichtet. Darauf folgen jene
Einrichtungen, bei der jeweils entweder die Haufigkeit oder die Anzahl hoch ist, wahrend der
jeweilige andere Wert im mittleren Bereich liegt. Diese erhalten in der Gewichtung eine 2. Eine
3 wird jenen Einrichtungen gegeben, die entweder sowohl eine mittlere Haufigkeit als auch
Anzahl oder jeweils einen hohen und einen niedrigen Wert in Kombination aufweisen. Auf der
schlechteren Seite der Gewichtung finden sich jene Einrichtungen, bei denen jeweils ein
niedriger und ein mittlerer Wert vorliegen. Diese erhalten eine Gewichtung von 4. Einrichtungen,
bei denen sowohl die Anzahl an Nennungen als auch die Haufigkeit der Nutzung gering sind,
werden mit einer 5 bewertet. Jene Einrichtungen, die einen Wert gleich oder niedriger als 3
aufweisen, sind dementsprechend in der Wohnumgebung von héherer Bedeutung fiir die
Bevolkerung als jene Einrichtungen mit einem Wert (iber 3. Diese Einrichtungen weisen im
Vergleich eine niedrigere Relevanz der Prasenz, der raumliche Nahe und der Erreichbarkeit in
der Wohnumgebung auf.

Urbane soziale Funktionen Variablen (Einrichtungen) Gewichtung
nach Bedeutung
Biiro 1
i Home-Office 3
Arbeiten .
Produktion/Gewerbe 3
Bildungseinrichtung 2
Supermarkt 2
Backerei 2
Einkaufen Nicht-lebensmittelbezogene Einkaufseinrichtung 3
(Bekleidung, Post, Bank, ...)
Lebensmittel- und Wochenmarkte 3
Kindergarten 2
Volksschule 2
. Sekundarschule (AHS, Hauptschule, BHS, BMS,

Bildung 3

Berufsschule)
Tertidre Bildung: Universitdt/FH/Kolleg 3
Einrichtung der Erwachsenenbildung 4
Apotheke 3
Gesundheitsvorsorge Arzt 3
Krankenhaus/Klinik 4
Biicherei/Bibliothek 5
Café/Bar/Restaurant 4
Gemeinschaftsraum/Nachbarschaftslokal 5
Kultur- und Freizeiteinrichtungen Kino/Theater/Konzerthalle 4
Park/Grinraum/Spielplatz 3
Sporteinrichtungen: 3

Schwimmbad/Naturbad/Sporthalle/Sportplatz

Abbildung 51: Gewichtung der Einrichtungen des tdglichen Bedarfs nach der Bedeutung fiir
die Menschen (Michael Kloiber, 2025)

Ausgehend von der Gewichtung stellt die Arbeit, insbesondere der Blroarbeitsplatz, jene
urbane soziale Funktion mit der hochsten Bedeutung fiir den Menschen dar (siehe Abbildung
51). Daraus ist zu schliefden, dass Arbeitsstandorte im unmittelbaren Wohnumfeld der
Menschen mit kurzen Distanzen und einer guten Erreichbarkeit, entsprechend der Hyper
Proximity von Carlos Moreno, gewahrleistet werden sollten. Hierflir kdnnen die New Working
Spaces einen Losungsansatz darstellen, um das Arbeiten in das Wohnumfeld der Menschen zu
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bringen. Darauf folgen die Einkaufsorte mit dem Supermarkt und der Backerei, die
Bildungseinrichtung als Arbeitsstandort sowie der Kindergarten und die Volksschule, die es wie
auch die Arbeitsstandorte innerhalb von kurzen Distanzen — moglichst innerhalb einer
Zeitdistanz von 5 Minuten — zu ermoglichen gilt. Die Betrachtung der Bildungseinrichtungen
zeigen auf Basis der Gewichtung, dass diese fur Eltern mit Kleinkindern im Kindergarten- und
Volksschulalter von zentraler Bedeutung fiir die raumliche Nahe sind. Dementsprechend sind
Kindergarten und Volksschulen auch fir die Wohnstandortwahl von jungen Familien
entscheidend. An dritter Stelle stehen Home-Office, Produktion und Gewerbe, nicht-
lebensmittelbezogene Geschafte, Lebensmittel- und Wochenmarkte, Sekundarschulen, tertidre
Bildungseinrichtungen, Apotheken, Krankenhauser, Griinraume, Parks und Spielplatze sowie
Sporteinrichtungen. Diese gilt es im Wohnumfeld darzubieten, jedoch ist hierbei eine Zeitdistanz
von bis zu 15 Minuten ausreichend.

Einrichtungen von niedriger Bedeutung fiir die Bevolkerung sind hingegen Einrichtungen der
Erwachsenenbildung, Arzte, Cafés, Bars und Restaurants sowie Kinos, Theater und
Konzerthallen. An letzter Stelle der Gewichtung stehen Biichereien bzw. Bibliotheken sowie
Gemeinschaftsraume und Nachbarschaftsraume. Diese Einrichtungen der letzten beiden
Kategorien werden in einer unregelmafsigen Haufigkeit aufgesucht und sind fiir die Menschen
von einer geringen Relevanz. Daher bedarf es diese nicht zwangslaufig im Wohnumfeld. Fir jene
Einrichtungen wiirde eine Erreichbarkeit von 30 Minuten ausreichen. Entsprechend dieser
Gewichtung gibt es demzufolge zum einen Einrichtungen, die innerhalb der Hyper Proximity
notwendig sind, wie der Arbeitsstandort, der Supermarkt, der Kindergarten oder die
Volksschule, wahrend zum anderen gewisse Einrichtungen, wie Cafés, Kinos oder Blichereien,
keine bzw. kaum Notwendigkeit fiir die Wohnumgebung besitzen.



LEHREN FUR DIE
STADTENTWICKLUNG

Mit der Umsetzung von nachbarschaftsorientierten Konzepten, wie der 15-Minuten Stadt,
kommt es fortlaufend zu einer Abkehr vom Automobil und dem motorisierten Individualverkehr.
Wahrend noch im 20. Jahrhundert der Strafdenraum vom Auto dominiert wurde, findet heute
eine Riickeroberung des offentlichen Raums durch den Menschen statt. Entsprechend Jan
Gehls Human Scale (2010) riicken der Mensch in der Stadt und die Darbietung einer hohen
Lebensqualitat erneut in den Vordergrund der Konzeption des Strafsenraums. So durchleben wir
heute eine strukturelle Krise und befinden uns in einer Zeit des Umbruchs. Die multiplen Krisen
des 21. Jahrhunderts fiihren fortlaufend zu einer Transformation unserer Lebensumwelt.
Insbesondere die Folgen der Klimakrise und der Covid-19-Pandemie stellen das urbane Leben
auf den Kopf. Statt langer Pendelwege in die Arbeit und zu den alltaglichen Einrichtungen wird
vermehrt versucht, die Wege zu den wesentlichen urbanen sozialen Funktionen innerhalb kurzer
Distanzen, umweltfreundlich und mittels aktiver Mobilitat zurlickzulegen.

Auf diese Weise kommt es zu einer erneuten ,Grofden Transformation‘ nach Karl Polanyi
(1944). Mit den aufkommenden Debatten um die Klimakrise sowie die Steigerung der
Lebensqualitat und der Gesundheit riickt die Riickkehr zu einer nachhaltigen, aktiven Mobilitat
in den Vordergrund. Damit wird die Umgestaltung der Stadt zu einer Stadt der kurzen Wege mit
fufslaufigen Distanzen zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs sowie einem guten
offentlichen Verkehr angestrebt. Dies wird unterstitzt durch neue Konzepte der
Stadtentwicklung, wie der 15-Minuten Stadt, aber auch durch Wirtschaftstheorien, wie Sumak
Kawsay oder dem Postwachstumsansatz. Wahrend in den innerstadtischen Bezirken Wiens eine
Versorgungsstruktur im Sinne der 15-Minuten Stadt bereits weitgehend gegeben ist, erweist
sich dies am peri-urbanen Stadtrand nach wie vor als grofses Problem. In jenen Randbezirken
ist haufig weder die Infrastruktur fiir den Umweltverbund gegeben, noch stehen den Menschen
die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen im Wohnumfeld in vollem Umfang zur Verfligung.
Demzufolge sind die Bewohner*innen des Stadtrands haufig weiterhin auf das Auto angewiesen
und gezwungen, lange Wege in Kauf zu nehmen.

DER WEG ZUR UMSETZUNG DER 15-MINUTEN STADT

Wien integrierte aus diesem Grund das Leitbild einer polyzentralen Stadtstruktur in die
Planung. Wahrend die inneren Stadtteile durch ein dichtes Zentrennetz gepragt sind, diinnt sich
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dieses allerdings zum Stadtrand hin aus. Dementsprechend setzt sich der Stadtrand aus einem
liickenhaften, polyzentralen Stadtgefiige zusammen. In den letzten Jahren fanden jedoch
vermehrt Bestrebungen statt, diese Liicken im Zentrensystem zu schliefien und die
Daseinsgrundfunktionen in den dufseren Stadtteilen innerhalb kurzer Distanz zu gewahrleisten.
Diese Zentren sind eine zentrale Voraussetzung flr eine lebenswerte, funktionierende 15-
Minuten Stadt mit der Darbietung einer hohen Lebensqualitat. Wien weist zur Umsetzung der
15-Minuten Stadt bereits gute Ansatze auf. Mit der Stadt der kurzen Wege und der Smart City-
Strategie sind zentrale Bausteine zur Realisierung der 15-Minuten Stadt gegeben. Dadurch
werden die zentralen Kriterien der 15-Minuten Stadt — Nahe, Dichte, Diversitat und Ubiquitat —
in gewissem Mafse bereits erfiillt.

»Wir bekennen uns zu kleinrdumiger Nutzungsmischung im Sinne der ,Stadt der
kurzen Wege* und stark verkehrsberuhigter bzw. begriinter Stadtquartiere. Als
Gegenpol zur Kfz-fokussierten Stadt verfolgen wir das Konzept der ,Wiener
Viertelstunde®, Dafiir entwickeln wir die Stadt und ihre Gréitzl zu lebendigen Zentren,
in denen alle Alltagsbediirfnisse innerhalb einer Viertelstunde zu Fufs oder mit dem
Fahrrad erledigt werden kénnen. So reduzieren wir nicht nur den urbanen
Autoverkehr, sondern erh6hen nachhaltig die Wohn- und Lebensqualitdt in den
Grditzln und machen sie familienfreundlicher.” (Stadt Wien, 2025, S. 106)

Allerdings haben sich durch die Krisen der letzten Jahrzehnte, insbesondere zuletzt wahrend
der Covid-19-Pandemie, die Schwachen der Stadt herauskristallisiert. Durch die Covid-19-
Pandemie trat die schwache Versorgungssituation am Stadtrand noch starker zutage. So
bedarf es insbesondere im  heterogenen, peri-urbanen  Stadtrand  weitere
Anpassungsmafsnahmen, um den Bewohner*innen die Abdeckung der urbanen sozialen
Funktionen im Wohnumfeld innerhalb kurzer Distanzen ohne die Notwendigkeit eines Autos
bieten zu kénnen. Die Entwicklungen seit dem 20. Jahrhundert mit der Suburbanisierung und
den Leitbildern der autogerechten, aufgelockerten und der funktional gegliederten Stadt kénnen
allerdings nicht vollstandig riickgangig gemacht werden. Stadte haben sich bereits in die Flache
ausgebreitet, sind bebaut, besiedelt und der Boden verbraucht. Stattdessen gilt es heute mit
den Herausforderungen, die im Laufe der Geschichte entstanden sind, umzugehen sowie die
Planungskonzepte und -strategien dementsprechend anzupassen.

Um die 15-Minuten Stadt untersuchen und messen zu kénnen, stellt die Erreichbarkeit
derzeit die gangigste Form der Analyse dar. Anstelle der losen Betrachtung der kalkulierten
Erreichbarkeit und einer Berechnung der Distanz zu den urbanen sozialen Funktionen bedarf es
den Fokus auf die individuellen Bediirfnisse der Menschen im Sinne der wahrgenommenen und
tatsachlich realisierten Erreichbarkeit. Dementsprechend kann kein one-size-fits-all-Ansatz der
15-Minuten Stadt bestehen, stattdessen erfordert dies kontextsensitive, ortshezogene und
auf den Menschen ausgerichtete Modelle. Die 15-Minuten Stadt kann allerdings kein
automatisches Allheilmittel fiir alle Probleme der Stadt darstellen; Carlos Morenos Modell kann
lediglich als Inspiration fur Stadte, Gemeinden und Regionen zur Umsetzung einer
lebenswerten, funktionierenden Stadt mit kurzen Distanzen dienen. Bevor jedoch Studien zur
Erreichbarkeit stattfinden kdnnen, muss zuerst ein Konsens (iber die Daseinsgrundfunktionen
und die Einrichtungen des taglichen Bedarfs gefunden werden, die mit der 15-Minuten Stadt im
Wohnumfeld abgedeckt werden missen. Zudem bedarf es eine Einigkeit Uber die
Verkehrsmittel, die in einer Analyse der 15-Minuten Stadt einbezogen werden.

Innerhalb dieser Masterarbeit lag der Fokus auf der aktiven Mobilitat, wobei alle
Verkehrsmittel in die Analyse der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit
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miteinbezogen wurden. Fiir die Untersuchung des peri-urbanen Raums reicht jedoch die reine
Betrachtung der aktiven Mobilitat nicht aus. Der Stadtrand ist nach wie vor stark autoorientiert
und damit einhergehend durch lange Distanzen zu den urbanen sozialen Funktionen
gekennzeichnet. Stattdessen missen die Absolvierung von Wegen mittels des offentlichen
Verkehrs entsprechend einer polyzentralen 30-Minuten Region mitgedacht werden. In einem
peri-urbanen Raum mit einen lickenhaften Zentrengeflige stellt der 6ffentliche Verkehr eine
zentrale Voraussetzung dar, um jene Zentren erreichen zu kdnnen, in denen eine Konzentration
von den wesentlichen urbanen sozialen Funktionen besteht. Es gilt daher, sowohl die Zeit als
auch den Raum - als zentrale Parameter der 15-Minuten Stadt — an die spezifischen
Bedingungen, Gegebenheiten und Anforderungen einer Nachbarschaft und deren Bevolkerung
anzupassen. Statt von einer fixierten Zeitdauer zu sprechen, missen die Bediirfnisse und die
Mobilitatsfahigkeiten der Bevolkerung wie auch der spezifische Raum mit seiner eigenen
Morphologie berlicksichtigt werden. Anstelle des Begriffs der 15-Minuten Stadt pladiere ich fir
eine diversere Darstellung im Sinne einer x-Minuten Stadt nach Logan et al. (2022).

In Stadtrandbereichen benétigt es daher andere Umsetzungsformen der 15-Minuten Stadt
als in innerstadtischen Raumen. In jenen Raumen gilt es bei der Planung nach dem Leitbild der
15-Minuten Stadt, jene Charakteristika der einzelnen Stadtraume aufzugreifen und die Raume
klimagerecht, nachhaltig, kulturell divers, sozialgerecht und fiir die in jenem Raum lebenden
Menschen zu gestalten. Jedoch bedarf es in aufgelockerten Gebieten am Stadtrand andere
Mafdstdabe, um die 15-Minuten Stadt mit ihren Leitprinzipien und Kriterien umzusetzen. In Form
von polyzentralen 30-Minuten Regionen kdnnen die wesentlichen urbanen sozialen Funktionen
am Stadtrand gewahrleistet werden. Dabei missen die umliegenden, Raume, die vorwiegend
durch Einfamilienhaussiedlungen gepragt sind, bestmdglich an das Zentrum einer polyzentralen
30-Minuten Region angebunden werden, um dem vernachlassigten und unkontrolliert
gewachsenen Stadtrand kurze Wege zu Fufs, mit dem Rad oder durch den 6ffentlichen Verkehr
zu bieten. Hierflr erfordert es jedoch ein dichtes Netz an Zentren und eine gut ausgebaute
Infrastruktur fir den Umweltverbund, um die Erreichbarkeit zu jenen zentralen Strukturen am
Stadtrand zu ermdglichen. Auf diese Weise kann durch eine polyzentrale Stadtstruktur eine
lebenswerte, funktionierende 30-Minuten Region nach den Prinzipien Carlos Morenos
geschaffen werden.

Die Seestadt Aspern muss entsprechend einer polyzentralen Stadtstruktur ein regionales
Zentrum fir die Donaustadt und die bisher vernachlassigten Einfamilienhaussiedlungen
darstellen. Trotz des im Masterplan Flugfeld Aspern (2007) formulierten klaren Bekenntnisses
zur Entwicklung eines neuen Versorgungs-, Biiro- und Dienstleistungszentrum sowie zur
Ankniipfung an die alten Ortskerne und die ortlichen Gegebenheiten konnten diese Ziele bislang
(noch) nicht erflllt werden. Die Seestadt stellt auf Basis der Erreichbarkeitsanalyse bisher nur
in begrenztem Ausmafs ein tatsachlich regionales Bezirkszentrum in einer polyzentralen 30-
Minuten Region dar. Der Seestadt mangelt es nicht nur an diversen und qualitativ hochwertigen
Einrichtungen, sondern auch an der Darbietung einer guten Erreichbarkeit zu jenen
dargebotenen Angeboten. Stattdessen werden von den Bewohner*innen des Umlands die
Einrichtungen in den alten Ortskernen der Angerddrfer und in sonstigen Stadtteilen Wiens
praferiert. Anstelle der Entwicklung von solchen neuen, kiinstlich geschaffenen Zentren, wie der
Seestadt Aspern, gilt es dementsprechend am Stadtrand, mit der polyzentralen Stadtstruktur
Wiens an die historisch gewachsenen Ortskerne anzuknupfen. Jene alten Angerdoérfer kdnnten
in Anlehnung an die historische Fuféganger*innenstadt erneut fufslaufige 15-Minuten Gratzl
bilden, die sich an der Abgrenzung der ehemaligen Vororte orientieren und durch das
Einzugsgebiet mittels des Umweltverbunds zugleich 30-Minuten Regionen darstellen. Jene
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Ortskerne der alten Angerdorfer gilt es daher zu revitalisieren und als zentrale Strukturen zu
starken.

Heute stellt die Seestadt Aspern ein isoliertes Areal und eine ,Satellite City’! im
stadtebaulichen Patchwork des 22. Wiener Gemeindebezirks dar. Statt kurzer, fufslaufiger und
radtauglicher Wege sowie einer guten Anbindung durch den &ffentlichen Verkehr stellen die
Durchquerung der Griinziige im Osten und Westen, die Uberwindung des ehemaligen Opel-
Fabriksgeldndes im Siiden und die Uberquerung des Verkehrsbands im Norden wesentliche
Erreichbarkeitsbarrieren dar. Diese Elemente grenzen die Seestadt von ihrem Umland ab und
sorgen flr weite Wege fiir die Bevolkerung des Umlands. Allerdings war diese Abgrenzung nicht
nur von Planungsseite der Seestadt gewollt, sondern auch von den Bewohner*innen des
Umlands erwiinscht. Diese wollten von Anfang an méglichst wenige Beriihrungspunkte mit dem
neuen Stadtentwicklungsgebiet haben. Dementsprechend ist die Kohdrenz zwischen Seestadt
und Umland kaum gegeben.

DIE SEESTADT ASPERN ALS 15-MINUTEN STADT

Jedoch kann die Seestadt Aspern in ihrer inneren Struktur auf Basis der
Erreichbarkeitsanalyse eine 15-Minuten Stadt darstellen. Innerhalb der Seestadt bestehen fiir
die Bewohner*innen sowohl die Prasenz als auch die Erreichbarkeit der wesentlichen urbanen
sozialen Funktionen. Dabei werden insbesondere das Einkaufen und die Bildung im Wohnumfeld
ausreichend abgedeckt. Allerdings mangelt es noch an der Qualitat und der Diversitat von
Einrichtungen. Insbesondere bei den Kultur- und Freizeiteinrichtungen wie auch den
Gesundheitseinrichtungen sind entweder die Ausstattung oder die Wahlmdglichkeit an
Einrichtungen noch unzureichend gegeben. Stattdessen werden zahlreiche Wege in andere
Stadtteile Wiens oder tiber die Grenzen der Stadt hinaus unternommen, die mehr als 15 Minuten
in Anspruch nehmen.

Die Seestadt Aspern verfolgt allerdings zentral das Ziel einer fufdlaufigen Stadt mit kurzen
Wegen. Dementsprechend hat sich auf Basis der Erreichbarkeitsanalyse die Dominanz des
Fuf3verkehrs in der Seestadt Aspern herauskristallisiert. Mit Ausnahme des Arbeitens und der
tertiaren Bildung wird der Grofsteil der Wege zu den Einrichtungen des taglichen Bedarfs zu Fufs
unternommen. Die aktive Mobilitdat besitzt damit einen wesentlichen Anteil am Modal Split
innerhalb der Seestadt. Auf diese Weise wird mit der Darbietung der aktiven Mobilitat eine
zentrale Voraussetzung der 15-Minuten Stadt erfillt. Dies trifft allerdings nicht nur auf die
Seestadt als urbanes Zentrum zu, sondern auch auf das Umland der Seestadt. Trotz des
heterogenen, von Einfamilienhaussiedlungen gepragten Charakters werden auch in den
umliegenden Siedlungen zahlreiche Wege zu Fufs absolviert.

Zwar bietet die Seestadt Aspern eine aufserst hohe Wohnzufriedenheit sowie eine Reihe an
gemeinschaftlich genutzten Gitern, wie Urban Gardening-Projekte, FoodCoops oder
Stadthauser, jedoch hat sich innerhalb der Erreichbarkeitsanalyse das Fehlen von Einrichtungen,
welche fiir die landwirtschaftlich gepragte Donaustadt stehen, bemerkbar gemacht. Diese
miussen in die Seestadt integriert werden, um eine wahre Identitat und soziale Kohasion nach
dem Prinzip der Topophilie zu schaffen. Ebenso bedarf es identitatsbildende, kulturelle und
historische Strukturen und Gebaude, welche die Geschichte des Areals, von der Nutzung als
Flughafen bis hin zur Rennstrecke, oder den landwirtschaftlich gepragten Charakter der
Donaustadt symbolisieren.
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Auf diese Weise ergeben sich gleichzeitig Synergien als auch Diskrepanzen zwischen der
kalkulierten, wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit. Zwar stimmen
innerhalb der Grenzen der Seestadt Aspern die berechneten mit den wahrgenommenen
Zeitdistanzen (berein, dennoch ergeben sich Unterschiede in der Nutzung. Die kalkulierte
Erreichbarkeit zeigt zwar die gute Prasenz und Erreichbarkeit der Einrichtungen an, allerdings
werden teils auch langere Wege aufgrund der mangelnden Qualitat und Ausstattung von
Einrichtungen in Kauf genommen. Uber jene Faktoren, welche die Nutzung und die Aktivitaten
der Menschen darstellen, kann die kalkulierte Erreichbarkeit keine Aussagen treffen. Diese
Faktoren der individuellen Wahrnehmungen und Meinungen der Menschen sind flr die Planung
von Stadtteilen notwendig, um eine moéglichst lebenswerte, nachhaltige 15-Minuten Stadt zu
schaffen. Diese Arbeit soll ein Appell dafiir sein, individuelle Wahrnehmungen, Meinungen und
Bediirfnisse konsequent in die Betrachtung und Diskussion der 15-Minuten Stadt und der
Stadtplanung einzubeziehen. Anstelle der Umsetzung des 15-Minuten Stadt-Konzepts als top-
down-Modell pladiere ich fiir die Berlicksichtigung der spezifischen lokalen Anforderungen und
der Beddrfnisse der innerhalb des Raums lebenden Bevdlkerung zur Schaffung einer auf den
Menschen ausgerichteten, lebenswerten ,Stadt der Viertelstunde’ mit kurzen Distanzen und der
Darbietung aller wesentlichen Grundbedirfnisse im Wohnumfeld.

PUBLIC PARTICIPATION GIS IN DER ANWENDUNG

Die Public Participation GIS-Studie erlaubte es die wahrgenommene und tatsachlich
realisierte Erreichbarkeit zu erfassen. Dabei konnte nicht nur aufbauend auf einem
nachbarschaftsorientierten Ansatz der Raum mit seinen eigenen Dynamiken und Anforderungen
untersucht werden, sondern auch die individuellen Wahrnehmungen und Meinungen der lokalen
Bevolkerung entsprechend eines auf den Menschen ausgerichteten Ansatzes in die Analyse der
15-Minuten Stadt miteinbezogen werden. Die individuellen Wahrnehmungen und
Mobilitatsfahigkeiten der Bevdlkerung sowie die unterschiedlichen raumlichen Anforderungen
fehlen nach wie vor weitgehend innerhalb des Konzepts der 15-Minuten Stadt.

PPGIS-Methoden bieten sich dabei als ein Tool zur Messung der 15-Minuten Stadt und der
Untersuchung der wahrgenommenen und tatsachlich realisierten Erreichbarkeit an. Allerdings
konnten mit dieser Studie nicht alle Potentiale einer PPGIS-Umfrage im Zusammenhang mit der
Analyse der 15-Minuten Stadt durch die Betrachtung der Erreichbarkeit ausgeschépft werden.
Der Fokus wurde spezifisch auf den Vergleich der kalkulierten, wahrgenommenen und
tatsachlich realisierten Erreichbarkeit und auf die Koharenz der Seestadt Aspern mit den
umliegenden Siedlungen gelegt. Daher wurden kein Vergleich der soziodemographischen
Merkmale im Hinblick auf die Erreichbarkeit, eine Gewichtung der Erreichbarkeitsformen, die
Testung auf Signifikanz wie auch weitere Analysemethoden durchgefiihrt. Innerhalb der Analyse
wurden lediglich die Bewohner*innen der Seestadt Aspern mit jenen der Umgebung verglichen.

Bei der Durchfiihrung der PPGIS-Umfrage hat sich zudem gezeigt, dass die Seestadt Aspern
durch ihre Innovationsoffenheit bereits liberforscht ist. Einerseits fiihrt die Wien 3420 aspern
development AG selbst mit den Evaluationsberichten Studien durch und gibt Studien, wie das
Besiedlungsmonitoring, in Auftrag, andererseits bestehen von tertiaren
Forschungseinrichtungen diverse Projekte in der Seestadt, wie vom aspern.mobil LAB der
Technischen Universitat Wien. Dementsprechend neigen die Bewohner*innen dazu, an
zusatzlichen Umfragen nicht teilzunehmen, was sich auch innerhalb dieser PPGIS-Studie
anhand der gering ausgefallenen Beantwortungsrate zeigte. Daher ware die Ankniipfung an
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bestehende Forschungsvorhaben vielversprechender, um die Bewohner*innen der Seestadt
nicht mit weiteren Studien zu Uiberlasten.

AUSBLICK: DIE SEESTADT DER ZUKUNFT

Mit der Entwicklung der Seestadt wurden diverse Potentiale und Chancen fir den Stadtrand
geschaffen. Dabei wurden Schwerpunkte auf die aktive Mobilitat, Nutzungsmischungen, einen
qualitativ hochwertigen 6ffentlichen Raum, Innovationsoffenheit, die Darbietung einer hohen
Lebensqualitat sowie kurze Wege zu den Daseinsgrundfunktionen gelegt. Damit werden zentrale
Prinzipien der 15-Minuten Stadt innerhalb der Seestadt miteinander vereint. So befindet sich die
Seestadt auf dem Weg zu einem 15-Minuten Vorzeigegratzl zu werden. Jedoch sind diese
Leitgedanken der Entwicklung vermehrt noch innerhalb der Konzepte verblieben und bislang
(noch) nicht vollkommen in der Praxis verwirklicht worden. Mit Stand 2024 zihlte die Seestadt
erst etwas mehr als 12.000 Einwohner*innen. Zudem wurden von den 26.000 geplanten
Arbeitsplatzen, die bis zum Projektende entstehen sollen, erst rund 5.000 realisiert (Wien 3420,
2024).

Allerdings wurde bisher lediglich der nachrangige siidliche Teil der Seestadt umgesetzt. Mit
der klnftigen Bebauung und Besiedlung des nordlichen Teils, welcher von Beginn an jenen
zentralen Raum der Seestadt darstellen sollte, wird sich voraussichtlich auch der Charakter der
Seestadt als regionales Zentrum verandern. Es bedarf daher noch Zeit bis alle Bauphasen
abgeschlossen, alle Quartiere bebaut, die Baume gewachsen sowie die bauliche Infrastruktur
und der 6ffentliche Verkehr geschaffen sind. Erst dann kann die Seestadt ihr volles Potential als
15-Minuten Gratzl und als neues Hauptzentrum der Donaustadt entfalten.

Der nordliche Teil der Seestadt nimmt jedoch schrittweise Form an. Wahrend bereits das
Quartier am Seebogen errichtet wurde, stehen bereits die nachsten zwei Planungsquartiere
nérdlich des Sees — die Seeterrassen und das Seecarré — vor der Umsetzung. Allerdings
verzégerte sich die Bebauung des nordlichen Teils der Seestadt. Der Masterplan Flugfeld Aspern
(2007) sah diese bereits ab 2020 vor; aufgrund der Absage des Lobautunnels durch die
damalige Verkehrsministerin Leonore Gewessler konnten allerdings die geplanten Quartiere
nicht in ihren vorgesehenen Bauphasen umgesetzt werden. Der nérdliche Teil der Seestadt war
aufgrund der Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) an den Bau der Verkehrsinfrastruktur
gebunden und bendtigte aufgrund der geplanten Integrierung von produzierendem Gewerbe die
verkehrliche Anbindung.

Zudem wurde von Beginn an eine mégliche Erweiterung in Richtung Norden und Siiden offen
gehalten (vgl. MA21B, 2007). So steht nach wie vor im Raum, dass sich die Seestadt nicht nur
auf das ehemals von Opel genutzte Fabriksgelande im Siiden ausdehnt, sondern sich auch tber
die nérdlichen Verkehrstrassen hinweg ausbreitet. Deshalb kann erst ein finales Urteil (iber die
Seestadt Aspern als 15-Minuten Stadt und die Koharenz mit dem Umland als polyzentrale 30-
Minuten Region nach dem Ende des gesamten Projekts gefallt werden.

So verfligt die Seestadt heute noch (iber einen aufderst jungen Baumbestand. In den bereits
umgesetzten Quartieren, in denen Begrinungen aufgrund des damaligen Planungsparadigmas
noch nicht grofsflachig umgesetzt wurden, werden zunehmend weitere Begriinungsmafsnahmen
gewlinscht, um den Anforderungen gegen den Klimawandel gerecht zu werden und die
Entstehung von Hitzeinseln zu reduzieren. Derzeit kommt es an punktuellen Standorten,
insbesondere an Orten, an denen die Baume noch kaum Uberschirmung bieten und fiir
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Verdunstung sorgen, zu einer starken Hitzebelastung im &ffentlichen Raum, die lber dem
durchschnittlichen Wien-Wert liegt. Aus diesem Grund wurden punktuell — unter anderem an
der Sonnenallee, der Maria-Tusch-Strafie und dem Hannah-Arendt-Park — Spriihnebel-Duschen
eingerichtet (vgl. Wien 3420, 2024). Jedoch wird sich der Erfolg jener Begriinungsmafinahmen
erst langfristig  zeigen. Dennoch erfordert es  dringend auch weitere
Klimawandelanpassungsmaifinahmen, bevor es zu spat ist.

EIN ALTER PLANUNGSGEDANKE UNTER NEUEM NAMEN

Dieselben Ideen, die nun seit jliingstem mit der 15-Minuten Stadt Einzug in die
Stadtplanungsdebatten und die Offentlichkeit finden, wurden bereits auf eine ahnliche Art und
Weise vor iber 60 Jahren formuliert. Mit der Theorie der 15-Minuten Stadt werden die alten, in
Vergessenheit geratenen Ideen von Clarence Perry, Jane Jacobs, Henri Lefebvre, der Stadt der
kurzen Wege, des New Urbanism und des Chrono-Urbanismus unter einem neuen Namen
formuliert und von Carlos Moreno neu popularisiert. Dabei wird nun ein Zeitrahmen mit der
angepriesenen Distanz von 15 Minuten in den Vordergrund geriickt. Erfordert es jedoch
zwangslaufig diesen festgelegten Zeitrahmen zur Schaffung einer funktionierenden,
lebenswerten Stadt mit der Darbietung von kurzen Wegen und den Daseinsgrundfunktionen im
Wohnumfeld?

Im Gegensatz zu Konzepten wie der Stadt der kurzen Wege, des New Urbanism oder des
Chrono-Urbanismus besticht die 15-Minuten Stadt jedoch durch ihre mediale Prasenz und den
immensen wissenschaftlichen Diskurs. So wurde mit der 15-Minuten Stadt ein Terminus
geschaffen, der gleichzeitig ansprechend, allerdings auch provokant ist und auf Kritik stéfst. So
haben sich um den Begriff der 15-Minuten Stadt im Laufe der Zeit auch Verschwérungstheorien
gebildet. Dabei wurde diese als ein Gefangnis angesehen, bei der man auf den 15 Minuten
Radius ,eingesperrt‘ wird (vgl. Redl, 2023).

Gleichzeitig zeigt dieser Aufschwung jedoch auch, dass die Herausforderungen nicht nur
nach wie vor dieselben geblieben sind, sondern sogar gewachsen sind und an Relevanz
gewonnen haben. So hat sich die Polykrise seit der Mitte des 20. Jahrhunderts zunehmend
verscharft, wahrend Fortschritte zur Losung dieser ,Probleme’ bisher ausgeblieben sind oder
zumindest nicht zur endgiiltigen Losung flihrten. Dementsprechend stehen wir auch noch heute
vor denselben Herausforderungen wie vor iber 60 Jahren und miissen dieselben Ideen aus den
alten, verstaubten Schubladen ausgraben. Moglicherweise diesmal mit Erfolg. Bei einer Rede
vor dem britischen Unterhaus, dem House of Commons, im Jahr 1948 fand der damalige
britische Oppositionsfiihrer Winston Churchill die treffenden Worte, die mehr oder weniger
ebenfalls auf die Stadtplanungspolitik angewendet werden kénnen: ,, Those that fail to learn
from history are doomed to repeat it (dt. ,wer nicht aus der Geschichte lernt, ist dazu
verdammt, sie zu wiederholen®).

Immerhin braucht es diesen Wandel nun dringender denn je. Das rasante
Bevolkerungswachstum in den Stadten, der Klimawandel, die Pandemien und die
wirtschaftlichen Krisen machen baldige Losungen zwingend erforderlich. Die Coronakrise zeigte
zuletzt erst die Bedeutung von Einrichtungen des taglichen Bedarfs im unmittelbaren
Wohnumfeld, die Verbesserung der urbanen Lebensqualitat, die Bedeutung von aktiver Mobilitat
fur die Gesundheit sowie die Notwendigkeit der Reduzierung des taglichen Pendelns auf. Statt
der Suche nach Losungen im Technikoptimismus oder im griinen Wachstum (green growth) und
das Hoffen auf Innovationen miissen Stadte zeitnah nachhaltiger und resilienter werden, um die
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multiplen Krisen der heutigen Zeit eindammen zu konnen (vgl. Wallerstein et al., 2013; Logan et
al., 2022; Schmelzer & Vetter, 2024).

Im Grunde kann ankniipfend an Winston Churchills Zitat gesagt werden, dass wir wenig aus
der Geschichte gelernt haben. Schmale Gehsteige und nicht vorhandene bzw. schlecht
ausgebaute Radwege sind keine Seltenheit in vielen Stadten auf der Welt. Die grofsen
Stadtforscher*innen und -kritiker*innen des 20. Jahrhunderts haben zwar die Problematiken
aufgedeckt und den Weg in die Zukunft zu einer funktionierenden, lebenswerten Stadt
aufgezeigt, allerdings hat dies die Stadtplanungspolitik nicht verinnerlicht. Dabei offenbart sich
eine Uber Jahrzehnte mangelnde Kommunikation zwischen Wissenschaft, Verwaltung, Politik
und Offentlichkeit. Dementgegen steht jedoch die 15-Minuten Stadt, die nicht nur den
Wissenschaftsdiskurs der Stadtforschung dominiert, sondern sich auch in der Offentlichkeit und
Politik zunehmend bemerkbar macht. So verankerten Stadte, wie Paris oder Wien, das Konzept
der 15-Minuten Stadt in ihren politischen Agenden und Regierungsprogrammen.

Es bleibt jedoch die Frage, wie lange wir uns Umweltkatastrophen und Krisen noch
anschauen miissen bis tatsachlich Mafsnahmen von Stadtplanungspolitikseite ergriffen werden,
die zu einer radikalen Veranderung fiihren kénnen. Hierunter ist jedoch auch die Gesellschaft
einzubeziehen, die von umweltschadlichen Lebensweisen abriicken und sich zur Natur, der
,Mutter Erde‘ sowie zum eigenen Lebenssinn zurlickbesinnen muss. Die ersten Schritte fiir eine
funktionierende, lebenswerte Stadt wurden bereits in Paris unternommen, allerdings bedarf es
diese Umsetzung wesentlich schneller und in globalerer Ausdehnung. Wir stehen derzeit an
einem Kipppunkt unserer Zeit. So wurden bereits durch menschliche Aktivitaten sechs der neun
planetaren Grenzen - Klimawandel, Integritdt der Biosphare, Landnutzungsanderung,
biogeochemische Kreislaufe, Veranderung in Stifdwassersystemen und neuartige Substanzen —
Uberschritten (vgl. Richardson et al.,, 2023). Diese sind mdglicherweise irreversibel
destabilisiert. Durch Krisen erschiittert, zerstért auf diese Weise die kapitalistische Welt-
Wirtschaft fortlaufend sich selbst wie auch das System Erde und damit unsere essentielle
Lebensgrundlage.

EIN NEUES WIRTSCHAFTSSYSTEM?

Das derzeitige kapitalistische Wirtschaftssystem ist unvermeidlich an Umweltzerstérung und
Ressourcenverbrauch gekoppelt (Schmelzer & Vetter, 2024). Der langverfolgte Trickle-Down-
Effekt fihrte nicht zu seinem erhofften Erfolg; stattdessen nahmen die Schaden und die
Disparitaten auf der Welt durch die negativen Effekte der Ausbeutung von Mensch und Natur
schneller zu als der Wohlstand (Daly, 1996; Islar et al., 2024). Es zeigt sich fortlaufend, dass die
sozialen und okologischen Kosten vom stetigen Streben nach Wirtschaftswachstum und
Kapitalakkumulation deren angestrebten Vorteile Uberwiegen. So fiihrt das derzeitige
kapitalistische Welt-System zu einer Entfremdung der Gesellschaft, die von Ausbeutung und
Akkumulation zum Erreichen von Wirtschaftswachstum abhangig wurde.

Es bendtigt daher nicht nur eine nachhaltige Transformation der Stadt entsprechend den
Prinzipien der 15-Minuten Stadt, sondern auch ein gesellschaftliches, politisches und
wirtschaftliches Umdenken. Nur auf diese Weise kann ein gutes Leben im Sinne des Sumak
Kawsay oder des Postwachstumsansatzes hergestellt werden. Daher benétigt es eine
Transformation unseres Lebens und ein Abriicken vom wirtschaftskapitalistischen Denkmuster.
Das kreative Ausleben, die Menschlichkeit, der eigene Lebenssinn und der
Gemeinschaftsgedanke miissen wieder in den Vordergrund riicken. Anstelle der Verfolgung des
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Wirtschaftswachstums bedarf es eine Riickbesinnung auf die eigene Lebensqualitat und das
eigene Wohlbefinden. Dementsprechend miissen Mensch, Natur und Umwelt in Einklang
gebracht sowie ein Bewusstsein flur das gemeinschaftliche Eigentum und von sich selbst
tragenden, selbstverwalteten und organisierten (Versorgungs)Strukturen, abseits des Markts
und Staats, geschaffen werden. Hierflir konnte jedoch die 15-Minuten Stadt einen essentiellen
Wegbereiter darstellen.

Mit dem Sumak Kawsay und dem Postwachstumsansatz wiirde es zu einem radikalen
Umbruch vom bisherig bestehenden kapitalistischen System und einer Neuauslegung des
Kapitalismusbegriffs kommen. Diese zielen auf eine Repolitisierung und die Demokratisierung
von gesellschaftlichen Institutionen wie auch die Erkampfung von selbstbestimmten
Freiraumen ab (vgl. Schmelzer & Vetter, 2024). Die Entwicklung 2zu einer
Postwachstumsgesellschaft ist damit keine Abwartsbewegung, sondern eine Transformation
zu einer konvivialen Gesellschaft mit einem einfachen, gemeinschaftlichen Leben. Dabei soll
eine Gesellschaft entstehen, die erkennt, dass sie genug hat und nichts mehr akkumulieren
muss — kontrdr zum derzeitig bestehenden kapitalistischen System (D’Alisa et al., 2016).

Trotz der bereits erfolgreichen Umsetzung der 15-Minuten Stadt in Teilen Paris, bleibt dabei
allerdings ein fahler Beigeschmack. Hatte die Stadtplanungspolitik bereits vor tGber 60 Jahren
vorausschauend gehandelt und die Theorien der damaligen Zeit in Betracht gezogen, miisste
man sich vermutlich heute weniger Gedanken um jene Problematiken und die Polykrise machen.
Trotz all der Kritik an der Stadtplanung bleibt jedoch das Relevante, dass nun die Idee einer
funktionierenden und lebenswerten Stadt bei der Stadtplanungspolitik Gehor findet. Dabei ist
es nebensachlich unter welchen prominenten Namen, Konzept oder Label dies geschieht: Ob
dies nun Stadt der kurzen Wege, Recht auf Stadt oder 15-Minuten Stadt ist, Hauptsache es wird
aktiv versucht, etwas zu verandern. Die multiplen Krisen machen namlich keine Pausen.
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