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Das Grätzl wird super
Der Landschaftsarchitekt Florian Lorenz forscht seit vielen Jahren zu 
Themen wie Mobilität, Energie und Innovation – er will mit seiner Arbeit 
einen Beitrag zur Transformation hin zu einer postfossilen Gesellschaft 
und Stadt leisten. Aktuell erkundet er das Projekt Supergrätzl Favoriten.

— ROBERT TEMEL

Etwa ein Drittel der Energie, die ein 
durchschnittlicher Haushalt in Öster-
reich verbraucht, wird für Mobilität 
aufgewendet. Hier gibt es demnach 
enormes Potenzial für Einsparungen, 
wenn man es schafft, den Menschen die 
nachhaltige Mobilität zu erleichtern – 
und das geht in der Stadt einfacher als 
am Land, wo die Besiedlungsformen so 
geringe Dichte haben, dass sie nicht gut 
durch öffentlichen Verkehr zu erschlie-
ßen sind. Barcelona startete vor weni-
gen Jahren mit dem neuen Konzept des 
sogenannten Superblocks, um städti-
sche „Inseln“ im Stadtgefüge zu schaf-
fen, in denen der motorisierte Verkehr 
radikal reduziert wird, sodass der öf-
fentliche Raum besser nutzbar wird. 

Lorenz’ „studio Laut“ forscht seit ei-
nigen Jahren gemeinsam mit Architekt 
Georg Wieser zum Thema und wurde 
von der Stadt Wien zusammen mit dem 
Verkehrsplanungsbüro Rosinak beauf-
tragt, die Entwicklungsplanung eines 
solchen Konzepts für ein Areal im grün-
derzeitlichen Teil des Bezirks Favori-
ten zu erstellen.
 „Das Thema ist enorm komplex: 
Es geht darum, wie man im Rahmen 
der rechtlichen, budgetären, aber auch 
kulturellen Gegebenheiten in Wien das 
Modell aus Barcelona realistisch um-
setzen kann“, so Florian Lorenz. Der 
Begriff Supergrätzl für die Wiener Aus-
führung des katalanischen Vorbilds 
lag nahe. Die Umsetzung soll durch 

einen Mix von bereits existierenden 
verkehrsplanerischen Elementen ge-
lingen: Fahrbahnanhebungen, „Ohr-
wascheln“, Diagonalfilter und Fußgän-
gerzonen sind in Wien bekannt und 
üblich. Durch die Kombination dieser 
Elemente soll das Wiener Supergrätzl 
Realität werden. „Wir wollen in einem 
kleinen Stadtgebiet den motorisier-
ten Durchzugsverkehr so weitgehend 
wie möglich beruhigen. An den Rän-
dern des Supergrätzls liegen Statio-
nen des öffentlichen Verkehrs und es 
kann wie üblich mit dem Auto gefah-
ren werden. Hineinfahren kann man, 
um etwas zu liefern, Stellplätze zu nut-
zen, in die Garage zu fahren, jemanden 
mit eingeschränkter Mobilität zu brin-

Straßenlabor	von	oben:	Die	bunten	Linien	auf	der	Straße	zeigen,	wo	Einbauten	verlaufen	und	somit	Baumpflanzungen	nicht	umsetzbar	sind.
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gen/abzuholen oder einen Notfallein-
satz durchzuführen. Die Durchquerung 
des Gebiets ist für Pkw unmöglich, für 
Fußgänger und Radfahrer dafür an-
genehmer.“ Die Größe des Stadtteils 
bemisst sich aus der maximalen Geh-
weite bis zur Bus-, Straßenbahn- oder 
U-Bahn-Station: 250 Meter bzw. drei 
Minuten zu Fuß.

Beteiligung für neue Nutzungen
Das Wiener Modell des Supergrätzls 
geht dabei von der Beteiligung der lo-
kalen Bevölkerung aus: Bewohner, die 
Schule vor Ort, Gewerbetreibende. 
„Wir wollen alternative Nutzungen 
des freiwerdenden Straßenraums als 
Möglichkeiten anbieten, und damit das 
räumliche Konzept für die tatsächliche 
Umsetzung erproben und ausverhan-
deln. Deshalb gibt es eine Pilotphase, 
in der wir die neue Verkehrsorganisa-
tion für das Supergrätzl nur mit Stra-
ßenmarkierungen und Verkehrszei-
chen ausführen. In dieser Zeit machen 
wir den Raum frei und probieren mit 
den Menschen vor Ort aus, was mög-
lich ist.“ Auf Basis dieser Erkenntnisse 
wird dann die endgültige Ausführung 
mit dauerhaften baulichen Maßnah-
men umgesetzt.
 „Wir arbeiten zuerst mit Pollern, 
Betonleitwänden und Markierungen – 
das funktioniert nach dem Prinzip des 
tactical urbanism: Man setzt mit gerin-
gen Eingriffen schnell um und probiert 
aus. Was sich bewährt, kann dann blei-
ben.“ Dabei sollen auch Stellplätze an 
der Oberfläche reduziert werden. Für 
diese Beteiligungsphase und die Ablei-
tung von Schlüssen ist das studio Laut 
verantwortlich.

Anders als Barcelona
Während im Barcelona des 19. Jahrhun-
derts durch den gleichförmigen Stra-
ßenraster des Stadtplaners Ildefons 
Cerdà eine flächendeckende Umset-
zung von Superblocks zumindest mög-
lich erscheint, ist die urbane Struktur 
Wiens viel heterogener. Bereits jetzt 
gibt es eine Hierarchie von stärker und 
schwächer befahrenen Straßen, was 
sich aber durch Navigationssysteme 
zunehmend ändert: Der Verkehr wird 
immer häufiger auch durch Wohnge-
biete geleitet.
 Eine Stadt aus lauter Super-
grätzln wird in Wien somit schwierig 
umsetzbar sein, doch Lorenz meint, 
das sei gar nicht nötig: „Schon wenn 
man in jedem Bezirk ein oder zwei sol-
che Gebiete einrichtet, wird der Effekt 
spürbar sein, weil man so quer durch 

den Bezirk laufende Einbahnen für den 
Durchzugsverkehr ausschaltet.“ Auch 
die großen Kreuzungsplätze, die in Bar-
celona durch abgeschrägte Blockecken 
entstehen, gibt es in Wien nicht: „Im 
Supergrätzl werden dafür eher kleine 
Fußgängerzonen Platz finden. In den 
Kreuzungen sollen durch Ohrwascheln 
und Baumpflanzungen nutzbare Mi-
krofreiräume entstehen, und so eine 
Verlangsamung des Kfz-Verkehrs er-
reicht werden.“

Trial and Error
„Ziele des Supergrätzl-Konzepts in 
Wien sind Aufenthaltsqualität, Ver-
kehrssicherheit, Verbesserungen für 
den Fuß- und Radverkehr sowie Kli-
mawandelanpassung, das heißt Begrü-
nung und Kühlung“, so Lorenz. Bereits 
in der Pilotphase wird es deshalb Sitz-
gelegenheiten und unaufwendige Be-
grünung geben. Mithilfe verschiedener 
Beteiligungsformate soll die Ausrich-
tung für die finale Ausführung ausver-
handelt werden. Dazu wird es Veran-
staltungen, Workshops und Umfragen 
geben. Bereits im vergangenen Herbst 
wurde ein erstes Straßenlabor durch-

Florian Lorenz vom „studio Laut“ bei der Vermittlungsarbeit im zukünftigen Supergrätzl in Wien-Favoriten

Vorher/Nachher: Die Verkehrsberuhigung innerhalb des Supergrätzls  

schafft	Raum	für	Aufenthalt	und	neue	Nutzungen.

geführt, bei dem „haptisch“, aktivie-
rend und visuell attraktiv die Absichten 
und die Potenziale sichtbar gemacht 
werden sollten. Lorenz entwickelte da-
für das sogenannte Grätzlwagerl, eine 
mobile Box, die Ausstellung, Hocker, 
Liegestühle, Klappbänke und Sonnen-
schirme transportiert und es somit er-
laubt, kleine Situationen des angeneh-
men Aufenthalts auf der Straße simpel 
herzustellen und über das Supergrätzl 
zu diskutieren.
 Erste Evaluierungen des Mo-
dells Superblock in Barcelona haben 
gezeigt, dass es rasch zu Mobilitäts-
veränderungen kommt – in den Blocks 
gibt es Verbesserungen für Fußgänger 
und Radfahrer, ebenso sind leichte Ver-
kehrsverlagerungen auf die Randstra-
ßen außerhalb der Superblocks fest-
stellbar. Auch dieser Aspekt wird in 
Wien genau im Auge behalten. Florian 
Lorenz meint: „Wir messen an sechs 
Stellen den Status quo des Verkehrs 
und die Veränderungen. Wenn Wien 
die selbstgesetzten Ziele der Verkehrs-
reduktion erreicht, dann ist auch für 
die Randstraßen nicht mehr Kfz-Ver-
kehr zu erwarten als jetzt.“ 
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