Stadtentwicklung in Murau
Ein Konzept fiir mehr Urbanitit

DIPLOMARBEIT

zur Erlangung des akademischen Grades eines Diplom-Ingenieurs

Studienrichtung: Architektur

Christoph Wagner

Technische Universitidt Graz
Erzherzog-Johann-Universitit
Fakultit fiir Architektur

Betreuer: Ao. Univ. Prof. i.R. DI DR. Holger Neuwirth
Institut: Institut fiir Architekturtheorie, Kunst- und Kulturwissenschaften

Mai 2011



Vielen Dank an alle die mich wihrend meines Studiums in intellektuellen als
auch in menschlichen und finanziellen Belangen unterstiitzt haben. Sie Alle
haben zum Entstehen dieser Arbeit beigetragen. Besonders mochte ich mich
bei Herrn Professor Neuwirth fiir die freundliche und umfassende Betreuung
bedanken. Meiner Freundin Renate Danke ich fiir ihre ausdauerndes Verstind-
nis, viele Anregungen und die gemeinsam verbrachte Zeit.



EIDESSTATTLICHE ERKLARUNG

Ich erklédre an Eides statt, dass ich die vorliegende Arbeit selbststindig verfasst,
andere als die angegebenen Quellen/Hilfsmittel nicht benutzt, und die den be-
nutzten Quellen wortlich und inhaltlich entnommenen Stellen als solche kennt-
lich gemacht habe.

Graz,am 02/05/2011
Christoph Wagner

STATUTORY DECLARATION

I declare that I have authored this thesis independently, that I have not used other
than the declared sources / resources, and that I have explicitly marked all mate-
rial which has been quoted either literally or by content from the used sources.

02/05/2011
Christoph Wagner






Vorwort

Die Entscheidung mich in meiner Diplomarbeit mit Murau und dem verdden
des ldndlichen Raums zu beschiftigen fiel, als ich im Herbst 2009 eine Prog-
nose zur Bevolkerungsentwicklung im ldndlichen Raum zu lesen bekam. Der
Bezirk Murau stellt darin, mit dem groften Bevolkerungsriickgang (-20% bis
2050) osterreichweit, den negativen Hochstwert dar. Damit die Folgen der
Entwicklungen der letzten Jahrzehnte und der vorausgesagte Bevolkerungs-
riickgang die Qualitidten des Ortes nicht weiter zerstoren, muss gegengesteuert
werden. Die vorliegende Arbeit liefert theoretische Grundlagen und umsetzbare
Vorschldge zum Ausbau vorhandener Qualitdten. Durch die Nutzung dieser
lokalen Qualitdten wird den Bewohnern und der Stadt die Moglichkeit gegeben
in Zukunft wieder attraktive Lebensqualitit, auch fiir Junge Menschen, und
geeignete Arbeitsplitze mit Selbstverwirklichungspotenzial in intakter Umwelt
zu bieten. Am Ende liegt es aber an der Bevolkerung der Stadt Murau, ob sie
gegen die diister prognostizierte Zukunft Schritte einleiten will.

Mein personlicher Bezug zur Stadt Murau und ihrer Umgebung ist familiér
bedingt. Im Herbst 1964 zogen meine GrofBeltern miitterlicherseits nach Murau
um beruflich grofere Verantwortung zu iibernehmen. Selbst in Oberdsterreich
aufwachsend konnte ich bei regelméfBigen Besuchen den besonderen Charme
des Stidtchens kennen und schitzen lernen. Der Vergleich mit beobachteten
Entwicklungen in anderen Gegenden machte den Widerspruch zwischen der
tatsichlichen Situation und dem idyllischem Urlaubsbild fiir mich sichtbar. Im
Laufe des Studiums verfestigten und verfeinerten Erfahrungen in verschiede-
nen Lehrveranstaltungen diese Beobachtung.
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,,We shape our Buildings;

thereafter they shape us.” !
(Winston Churchill)

! Winston Churchill, zit. n. The Time Magazin, Juni 1960. 9/117






idealisierte Selbstsicht ..:

< Abb 1: malerisches Murau in Winterstimmung [B1]
A Abb 2: Murauer Stadtwappen [B2]
2 Tourismusverband Kreischberg-Murau; 7/12/2010.

s Murau, mit 2.114 Einwohnern, ist ein mittelalterliches Stddtchen welches zu
einem Kulturspaziergang oder zum gemiitlichen Einkaufen einlddt. Die be-
riihmte Bierstadt gldnzt mit der Gastfreundschaft der Bewohner.

Die Burg ,,Murowe “ wurde bereits im 13. Jahrhundert gebaut und entwickelte
sich zu einem wichtigen Handelszentrum an der Nord-Siid-Route.

Anna Neumann gilt noch heute als die Herrin von Murau. Sie war eine einzig-
artige Frau, die zwei Hexenprozesse und fiinf Ehemdinner iiberlebte.

Die Murauer Biirgergarde zdhlt seit dem 13. Jahrhundert zu den wichtigs-

ten Botschaftern der Holzregion Murau. Heute ist die Biirgergarde mit ihrer
Begleitfigur, dem Samson, ein internationaler Botschafter. Legenddr sind die
Auftritte am Roten Platz in Moskau, in Rom und London.

Die Landesausstellung ,,Holzzeit“ hat Murau zur Holzhauptstadt Osterreichs
und zum Zentrum der Steirischen Holzstrafle gemacht. Murau zeigt dem Be-
sucher herausragende Holzbauten, beginnend im Mittelalter bis herauf zur
Gegenwart, die internationale Beachtung finden. Das neue Tourismusinforma-
tionsbiiro, das Logistikzentrum der Brauerei Murau, das Elternhaus und das
Parkholzdeck sind wichtige Bauten. Die Holzwelt Murau biindelt und vernetzt
die Aktivitdten der Holzregion Murau durch Projekte und Bauten...

Im Winter warten die bekannten Schiberge Kreischberg & Frauenalpe. Trend-
und Familienschiberge, schneesicher und gespickt mit Schihiitten, in denen
sympathische Menschen Schmackhaftes kredenzen.“ ?



1. Die Situation Murau

Problemstellung
Verkehr am Land
Zersiedelung
urban blight in den Alpen
Flachennutzung
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Abb 7: Klima in Murau [B5]

Bezirk Murau

In 6sterreichischen Medien nimmt das Phiinomen Schrumpfung und der Nie-
dergang des lidndlichen Raumes einen stirker werdenden Raum ein. An inter-
nationalen Beispielen (der Osten Deutschlands, Detroit, Liverpool/Manchester)
sind die Folgen von Bevolkerungsriickgang, Arbeitslosigkeit und Frustration
oft noch viel dramatischer.’ Die Probleme der Perspektivlosigkeit konnen sich
bis hin zu Depressionen, Drogenproblemen und Gewalt aufschaukeln.

:.. Zukunftsprognose



OROK-Prognose ..:

Auswirkungen ..:

Ansatzpunkt ..:

vorh.S: Abb 3: Verlassenes Haus in der Murauer Innenstadt
< Abb 4: Bevolkerungsverdnderung 2009-2050

3 vgl. Oswalt (Hg.) 2004.

* vel. Statistik Austria: OROK 2010, 113-144

Die OROK-Prognose (Kleinriumige Bevolkerungsprognose fiir Osterreich
2010-2030) bescheinigt der westlichen Obersteiermark die rote Laterne Oster-
reichs, und damit die Fortsetzung der schon jahrzehntelang anhaltenden Be-
volkerungsabwanderung. Bis zum Jahr 2030 sollen aus dem Bezirk 11,5% der
Menschen der Region den Riicken gekehrt haben, bis zum Jahr 2050 soll der
Riickgang 19,7% betragen. Speziell Junge und gut gebildete Leute sehen fiir
sich keine Zukunftsperspektive, dadurch steigt der Anteil der Alten Menschen
(65+) von derzeit 19,2% auf 29,6% im Jahr 2003 bzw. 35,7% im Jahr 2050.
Trotz dieser Zahlen dehnt sich das Siedlungsgebiet weiter aus.*

Weniger Bevolkerung bedeutet einen Riickgang von Nutzern offentlicher Ein-
richtungen. Dies fiihrt zu Verteuerung bei Infrastruktur (Kanal, Sportzentren,
...) fiir den einzelnen Bewohner und der Einstellung unrentabler Dienstleistun-
gen (OPNV, Post, Verwaltung, ...). Beides macht das Gebiet fiir die Bewohner
weiter unattraktiv und beschleunigt die Abwanderung. Dagegen klingt die
vorhin wiedergegebene Eigenbeschreibung des Tourismusverbandes Murau-
Kreischberg realititsverweigernd.

Mochte man der Gegend eine Alternative zu Abwanderung und dem darauf
folgenden Verfall des Siedlungsgebietes bieten, miissen Strategien gefunden
werden damit die periphere Lage als Chance gesehen werden kann und die
Bewohner ihre Kreativkraft einsetzen konnen. Besonders jene Menschen die in
Eigenbeschiftigung Beschiftigung schaffen indem sie Ideen zu verkaufbaren
Produkten entwickeln konnen, miissen in Murau ein attraktives Umfeld vor-
finden. Dadurch kann Wohlstand und Lebensqualitit gesichert werden. Ge-
schichtlich gesehen ist Wachstum die Folge von Technlologieentwicklung und
Effizienzsteigerung. Bedeutet Schrumpfung das Murau ineffizient geworden ist
und falsche Technologie angewendet wird?
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Murau liegt im 6stlichen Teil des Alpenbogens, im schmalen und abgelegenen oberen Murtal auf 829m Seehohe. Inmitten
der gebirgigen Umgebung ist die Stadt fiir die Bewohner der umliegenden Alpentiler historisch gewachsenes soziales und
okonomisches Zentrum. Die Herausforderungen der Stadt sind in vielerlei Hinsicht den Herausforderungen anderer Orte
in den Alpen #hnlicher als jenen von vielen Osterreichischen Orten. In dieser Lage, weit ab von anderen groBen Siedlungs-
struktureny ist Murau als eine Insel unserer Zivilisation inmitten der Berge anzusehen. Solange keine nicht umweltschadli-
che Antwort auf Fragen der Logistik und Mobilitit gefunden sind, muss lokal verfiigbares Arbeits-, Wohn- und auch Frei-
zeitangebot als wichtig fiir die Bevolkerung angesehen werden.
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Abb 7: Klima in Murau [B5]

Wind und Wetter ..:

< Abb 5: Verortung am Satelitenbild [B4]

Abb 6: Bergpanorama von Murau

Kalte Winter mit wenig Niederschlag und milde Sommer prigen das Klima
in Murau. Sonnenstunden sind im Winter aufgrund der hohen Bergkette im
Siiden trotz meist wolkenlosem Himmel selten. Eine kurze Vegetationsperiode
schrinkt die Moglichkeiten landwirtschaftlicher Produktion auf iiberwiegend
Vieh- und Waldwirtschaft ein.
Im Tourismus kann Murau bei ruhesuchenden Naturliebhabern im Sommer
punkten. Aufgrund der winterlichen Bedingungen hat Murau auch in der kalten
Jahreszeit einiges zu bieten. Besonders Ungarische Touristen haben den Reiz
Muraus erkannt. Groere Touristenstrome zieht es jedoch in nahe liegende
groBere Skigebiete.
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1384 km? 29.678 EW
10,75 km? 2.097 EW

KR Obersteiermark West
3.060,07 km? 104.163 EW.

Bezirk Murau
Stadt MURAU

Die Bezirkshauptstadt Murau hatte Anfang 2010 2.097 Einwohner. Sie ist als
regionales Zentrum Versorgungs- und Verwaltungszentrum. Im Bezirk befindet
sich mit Neumarkt noch ein weiteres regionales Zentrum. Zusammen mit den
Nachbarbezirken Judenburg und Knittelfeld bildet Murau die NUTS3 Regi-

on Westliche Obersteiermark. Das néchste iiberregionale Zentrum ist Leoben
(90km). *

Das Siedlungsgebiet der Stadt Murau erstreckt sich tiber drei Gemeinden. Da-
bei bildet die Stadtgemeinde Murau mit den &ltesten bebauten Bereichen den
Siedlungskern. Die im Osten und Siiden angrenzende Nachbargemeinde Laf3-

nitz hat in den letzten Jahrzehnten den Gemeindemittelpunkt vom abgelegenen

Ortsteil Steirisch LaBnitz in den 6stlich von Murau gelegenen stark expandie-

renden Ortsteil Sankt Egidi verlegt. Stolzalpe ist eine Gemeinde auf dem Berg

nordlich des Siedlungsgebietes. Wichtigste Institution ist das Krankenhaus. Im

Siedlungsgebiet Murau verfiigt es liber eine kleine Anzahl an Wohngebiet und
keine nennenswerten Baulandreserven. Die unterschiedlichen Verwaltungsge-
biete sind so zusammengewachsen, das von einem geschlossenen Siedlungs-

korper gesprochen werden kann.

:.. Murau im Uberblick

... geteilter Siedlungskorper



automobile Erreichbarkeit ..:

Abb 9: wichtige Stralen in der Umgebung Muraus

offentliche Erreichbarkeit ..:
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Abb 10: Bahnstrecken in der Umgebung Muraus

< Abb 8: Verortung in der Steiermark [B6]

> Abb 11: Entfernungen zu nichstgelegenen grofleren Stidten
[B7]

+vgl. Beier 2007, 75-76.
> www.oebb.at 20101228.

Die B96, welche von Scheifling (S35) kommend iiber Tamsweg zur Tauern-
autobahn fiihrt ist die wichtigste Verbindung zur Aullenwelt. Weiters fiihrt die
B95 von Murau, ebenfalls tiber Tamsweg, bis zur A2 nach Klagenfurt. Damit
liegt Murau abseits des hochrangigen StraBennetzes Osterreichs und bleibt von
Belastungen des Transitverkehrs weitgehend verschont. Trotz Widerstand von
Teilen der lokalen Bevolkerung existieren konkrete Pline die B73 zur Schnell-
straBBe nach Klagenfurt auszubauen. Im aktuellen Sparpaket findet sich kein
klares Bekenntnis zur zeitnahen Umsetzung.

Die Murtalbahn ist eine Schmalspurbahn der steirischen Landesbahn die von
Tamsweg zum Bahnhof Unzmarkt an der Siidbahnstrecke der OBB fiihrt. Ein
Schwachpunkt der Murtalbahn sind die von Siedlungsgebiet abseits gelegenen
Haltestellen. Alle 2 Stunden fihrt vom Bahnhof Murau-Stolzalpe die zur Stei-
rischen Landesbahn gehorige Murtalbahn 40min nach Unzmarkt (30km). Von
dort gehen stiindlich Ziige nach Graz (min 1h35min) Klagenfurt (min 1h7min).
Linz und Salzburg sind ab Unzmarkt in jeweils mindestens 4 Stunden erreich-
bar.® Etliche Verbindungen werden derzeit mit Bussen gefiihrt.
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Mobilitit ist ein zentrales Element unseres Wohlstandes und bedeutender Fak-
tor der Regionalentwicklung. Immobilitit kann den Ausschluss von sozialem
Leben bedeuten. Die Moglichkeit unkompliziert Veranstaltungen an unter-
schiedlichen Orten besuchen zu konnen ist ein Gradmesser fiir Lebensqualitit.
Damit ist Beweglichkeit ein hohes soziales Gut.® Die ldndliche Mobilitétsori-
entierung ist gepragt von niedriger Bevolkerungsdichte, weiten Entfernungen
und einem negativen Image der offentlichen Verkehrsmittel. Im Vergleich zu
urbanen Gegenden mit dichtem 6ffentlichen Verkehrsnetz und ausgebauten
Radwegen steigert die eingeschriankte Wahlmoglichkeit des Verkehrsmittels im
landlichen Raum die Wertschédtzung automobiler Mobilitiit.

Viele denken bei offentlichem Verkehr zuerst an ein veraltetes Transportmittel
fiir benachteiligte Personengruppen oder haben Erinnerungen an unfreundliche
Schulbuslenker und Wartezeiten aufgrund von Verspédtungen. Segert nennt den
Vorteil individueller Beweglichkeit und die Vorbildwirkung von Eltern und
offentlichen Verantwortungstrigern als wichtige Einflussfaktoren bei der For-
mung der Mobilitédtsorientierung.

Ein sinnvolles Verkehrskonzept bedeutet den Einsatz komplexer organisa-
torischer und technischer Mittel. Fiir den Erfolg ist es wichtig unterschiedli-
ches Mobilititsverhalten verschiedener Nutzergruppen zu beachten. Segert
beschreibt etwa das Bewegungsmuster von (berufstdtigen) Médnnern eher als
korridorartig, wihrend das Fortbewegungsmuster von Frauen, aufgrund stér-
kerer familidrer Bindungen und der verstreuten Siedlungsstruktur, als netzartig
bezeichnet werden kann. Die Bewiltigung des Mobilitédtsbedarfs wird der-
zeit durch individuelle motorisierte Beweglichkeit gewihrleistet. Damit eine
Okologisierung des Mobilititsverhaltens stattfinden kann, muss das Umfeld
entsprechend gestaltet sein. Fiir eine Anpassung der Mobilitédtsorientierung ist
die Vorbildwirkung von im o6ffentlichen Interesse stehenden Personen ebenso
wichtig wie eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur. Dabei soll die Ver-
kehrsvermeidung bei gleichwertiger Beweglichkeit der Verkehrsbewiltigung
vorgezogen werden.

:.. Mobilititsorientierung

:.. Mobilititsverhalten



historische Entwicklung ..:

¢ vgl. Segert 2009, 1-2.
" vgl. Woisetschlidger-Mayer 1964, 324.
8 vgl. Borsdorf 2009, 8-9

Abb 12: Mittelalterliche Siedlungsstruktur des Stadtzentrums

Der Abriss der Murauer Stadtmauern im Jahr 1870 fand, wie in vielen anderen
Stidten, zu einer Zeit statt in der die Enge der Stadt bedriickend war.” Neue
monofunktionale Gebiete wurden an den Stadtrindern errichtet und mit Ver-
kehrsachsen an das alte Zentrum angebunden. Dieses behielt die urspriingliche
Rolle des Zentrums als Ort des Geschiéftemachens bei. Dem Ideal funktions-
getrennter Stadtplanung folgend wurde die Vorstadt fiir Wohnzwecke, oder fiir
die Arbeit spezialisiert. Inspirierende Vorbilder dabei waren die Utopien eines
besseren Lebens in der englischen Gartenstadtbewegung um Ebenezer Howard
und spiter die Ideale der Moderne, mit einem Leben in Sonne, Luft und Licht.?
Die Bewohner erweiterten dadurch ihren Aktionsraum. Murau konnte aufgrund
der moderaten Bevolkerungszahl und der minimalen GroBe der Erweiterungen
dieser Zeit die alte Fortbewegungsart beibehalten. Die Menschen gingen wei-
terhin zu FuB. In grolen Stddten sind die Menschen seither auf Verkehrsmittel
angewiesen.
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., In diinn besiedelten Gebieten kommt man in der schnelllebigen und ver-
netzten Gegenwart zu Fuf3 nicht mehr weit genug. Eine weitgehende Immo-
bilitiit bedeutet aber, dass man den sozialen Anschluss verlieren kann‘”’

Dem Mobilititsbedarf folgend wurde die flichendeckende Versorgung mit
Stralen und Kraftfahrzeugen ausgebaut, und die damit verbundene indivi-
duelle Fortbewegung mit dem PKW in der Mobilititsorientierung gefestigt.
Das erlaubte Murau sich intensiver auszudehnen. Die Struktur der Siedlungs-
erweiterungen entsprach zu diesem Zeitpunkt einer verkleinerten Form der
angloamerikanischen Suburbs. Anfangs blieb das bekannte Muster des belebten
Zentrums und monofunktionaler Vorstadtnutzungen noch erhalten. Der hohe
Motorisierungsgrad (2006 Bezirk Murau: 510,9 Kraftfahrzeuge/1000Personen)®
und immer vielfdltigere Funktionsauslagerungen in die leicht erreichbaren
Gebiete auBerhalb des Zentrums haben dieses Muster soweit aufgeweicht, dass
der alte Stadtkern als Zentrum fiir die Bevolkerung an Bedeutung verlor. Fiir
Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit muss das Stadtzentrum nicht mehr
aufgesucht werden, vorausgesetzt man steigt ins Auto, hat man alle Moglich-
keiten offen. Borsdorf definiert diesen Zustand des Siedlungskorpers als post-
suburban und meldet Bedenken gegeniiber dieser Entwicklung an. Er streicht
heraus, dass den entstandenen Strukturen ein dahinterliegendes Konzept fehlt.
Der Grund ihres Bestehens liegt in einer reagierenden Anlassplanung und

nicht in einer fundierten Bedarfsplanung und aktiven Gestaltung des Lebens-
raumes. Der Riickgang des Stellenwerts von Planung und Raumordnung wird
von Borsdorf in Zusammenhang mit Umwiélzungen in wirtschaftlichen, ge-
sellschaftlichen und kulturellen Umfeldbedingungen gestellt. Diese wiederum
sind Antwort und Auswirkung auf das neoliberale Gesellschaftsmodel und der
wachsenden Bedeutung der Globalisierung.” Beides Phinomene der wichti-

ger werdenden Konsumgiiterindustire und dem Riickgang des Einflusses der
Bevolkerung und ihrer gewihlten Vertreter. Der Verlust lokaler Einflussnahme
auf die Entwicklungen zeigt sich in einer steigenden Anzahl an Entscheidungen
die in immer weiter entfernten Gegenden getroffen werden. Das Gefiihl keinen
Einfluss auf Entwicklungen haben zu konnen fiihrt zu dem Gefiihl der Hilflo-
sigkeit und zu Politikverdrossenheit.

:.. Motorisierung

Abb 13: Siedlungsstruktur des letzten Jahrzehnt am
Stadtrand



Mittelalterliche Stadtstruktur

Stralenerweiterungen nach 1945

A Abb 14: Entwicklung des Siedlungskorpers
7vgl. Segert 2009, 4

8 vgl. Taucher 2009, 35

° vgl. Borsdorf 2009, 9-12

Erweiterungen vor 1945

= =

SiedlungsneuerschlieBungen nach 1945
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An zahlreichen Stellen lassen sich seit Jahren negative Auswirkungen des so
entstandenen ausgedehnten Siedlungskorpers erkennen. So steigen etwa Kosten
fiir technische Infrastruktur (Ver-Entsorgung, OPNV) und an der Klimaerwir-
mung sind auch die Abgase der notwendig gewordenen gefahrenen Kilometer
beteiligt. Eine geringer werdende Bevolkerungsanzahl in den nicht autoge-
rechten Innenstadtbereichen ldsst deren Bedeutung sinken und fiihren dort zu
Leerstand und Verfall. Ebenfalls ergeben sich Probleme in sozialer Hinsicht:
Menschen, die kein Auto haben und die Entfernungen nicht bewiltigen kon-
nen, werden vom sozialen Leben ausgeschlossen. Auch ist die Verwendung
von hochwertigem landwirtschaftlich nutzbarem Boden fiir Parkplétze und als
Abstandsflichen nicht nur in Hinsicht an verminderten Lebensraum fiir Tiere
und Pflanzen bedenklich.'” Eine Abhéngigkeit von Lebensmittelimporten aus
anderen Lindern wird dadurch notwendig.

Der ausgedehnte Siedlungskorper ist mit seinen gleichwertigen, oder leicht
besser gestellten, Postsuburbs dem urspriinglichen Muster der Stadt vor der Er-
weiterung liber die Stadtmauer dhnlich. Als wichtigster Unterschied haben sich

MafBstab und Transportmittel verdandert. Wohnen, Arbeiten und Freizeit sind,
wenn auch mit stark gestiegenen Entfernungen, wieder weitgehend vermischt
und tiber Straen und den einzelnen Funktionen vorgeschalteten Parkplédtzen
miteinander verbunden. Viele neue Problemstellungen haben sich dadurch er-
geben, entscheidende Probleme und Antworten darauf sind dhnlich geblieben.
So wurden um 1870 die Stadttore zugunsten breiterer Straen geschleift um
neue Gebiete nutzen zu konnen. Heute werden ebenfalls Stral3en ausgebaut und
neue Shopping Center, Gewerbeparks und Wohnsiedlungen entstehen wieder-
um am Rand des sich ausdehnenden Siedlungsgebietes.

:.. Folgen der Siedlungspolitik

:.. Ein Déja-vu



Vielfalt und Widerspruch ..:

10vgl. Jacobs 1992, 445

Unterschiedliche Baustile und Lebensweisen haben tiber den Lauf der Jahrhun-
derte ihre Spuren in Form von die Zeiten iiberdauernden Bauwerken hinter-
lassen. Ob Geschiftsflichen, Reprisentationsbauten oder Wohnraum: je nach
Bedarf wurde angebaut, umgenutzt, abgerissen oder renoviert. Vieles ergab
sich dabei zufillig, anderes ist Ergebnis von Planung und intellektueller Ausei-
nandersetzung. Manche Projekte sind unvollendet, teilweise erhalten oder bis
zur Unkenntlichkeit veridndert und aus ihrem Zusammenhang gerissen. Jedes
Element hatte dabei bei seiner Entstehungszeit eine ihm zugedachte Funktion
zu erfiillen und dient dem aufmerksamen Beobachter als ein stiller Zeuge ver-
gangener Tage. Dadurch entstand ein flexibles Stadtgefiige, das Nahrboden fiir
die Vielfalt und Lebendigkeit einer Kleinstadt war und die Geschichte der Stadt
nacherzihlt.
Heutige Bewohner und Besucher schreiben auf den Erzdhlungen der Vergange-
heit aufbauend ihre eigenen Geschichten, die vom Alltag, von Feierlichkeiten,
von Enttduschungen und Erfolgen handeln - oder anders gesagt: unser Leben
belebt den Ort.
Durch eine Verdnderung und neue Zusammensetzung kann der Reichtum der
Stadt neu erlebbar gemacht werden. Dabei wird auch eine oftmalig wider-
spriichliche Kombination von Funktionen sichtbar - genau das macht eine Stadt
spannend und interessant.
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Neben dem bereits genannten Fokussieren auf motorisierten Individualver-
kehr und der Ausdiinnung des Zentrums durch Abwanderung aus den Zentren
k@mpft Murau noch mit einem anderen Problem. Das Siedlungsgebiet ist durch
die nahezu unbeschrinkte Mobilitit liber das Verwaltungsgebiet der Stadt
Murau hinaus gewachsen. Nachbargemeinden, die im Interesse der jeweiligen
Gemeinde verwaltet werden, verfiigen iiber teilweise betrédchtliche freie Baufla-
chen und freuen sich iiber Verbesserungen ihrer Einkiinfte und die Aufwertung
der gemeindeeigenen Versorgungslage. Im Kampf um Betriebsansiedlungen
unterbieten sich die Gemeinden mit Anforderungen an die Qualitit der An-
siedlungen und verzichten auf sinnvolle Stadtteilplanungen. GroBziigig dimen-
sionierte Straen und Parkplitze sind dabei ein wichtiger Faktor fiir die seit
Jahrzehnten andauernde dynamische Entwicklung der Randbereiche.!' Ein

:.. geteilte Verwaltung



gemeinsame Infrastruktur ..:

vorh.Seite: Abb 15: Stadtpanorama neu zusammenge-
setzt

Abb 16: Gemeindegrenzen im Siedlungsgebiete
"'vgl. Borsdorf 2009, 2-4
12 vgl. Kalcher 2009, 2

Riickgang der Attraktivitét, und damit Einnahmeverluste fiir die Kernstadt,

ist die Folge. Dass die Ausdehnung einer Stadt iiber die politische Bedeutung
der Kernstadt hinausreicht, ist ein hauptsichlich aus groleren Siedlungsstruk-
turen bekanntes Phinomen. Die Unmdglichkeit koordinierte Raumplanung

bei unterschiedlichen Hoheitsgebieten ist in vielen Stddten erkennbar. So hat
die Landeshauptstadt Graz massive Konkurrenz aus den leicht erschliebaren
stidlichen Nachbargemeinden bekommen. Shoppingcenters und Gewerbeparks
sprielen dort neben Wohnblocks und Einfamilienhaussiedlungen aus dem Bo-
den. Stirker ausgeprigt, und mit anderen Problemen kombiniert, ist das Pha-
nomen von wachsenden Umlandgemeinden und schwiéchelndem Zentrum als
,urban blight* bekannt. Extrem ausgeprégte Folgen sind in der amerikanischen
GroBstadt Detroit erkennbar(siehe ndchste Seite).

Zum Unterschied von groBen Kernstddten und deren eigenstindig florierenden
Umlandgemeinden werden die kleinen Nachbargemeinden einen wirtschaft-
lichen Niedergang des Zentrums nicht ausgleichen konnen. Sie sind zu sehr

an das Stadtzentrum gebunden und von Strukturen der Stadt abhéingig. In der
Gemeindezeitung vom Friihjahr 2009 listet der Murauer Biirgermeister Thomas
Kalcher finanzielle Unterstiitzungen fiir gemeindeeigene Anlagen auf (Skilift,
Hallenbad, Biicherei, Jugendzentrum, Kulturveranstaltungen, ...).'

Benutzt wird die Infrastruktur von den Bewohnern des Siedlungskorpers und
der angrenzenden Gemeinden. Dafiir notwendige Subventionen werden nicht
oder nur zu sehr geringen Anteilen von Umlandgemeinden mitfinanziert. Fiir
den Fall, dass die Stadt Murau dieses Service nicht mehr erbringen kann ist es
auszuschliefen das eine Gemeinde wie LaBnitz mit 600 EW die notwendigen
finanziellen Mittel zur Verfiigung stellen kann. Die Ausdiinnung offentlicher
Infrastruktur wiirde die Attraktivitit der Siedlung und die Lebensqualitiit auch
fiir die Bewohner der Umlandgemeinden senken und den Bevolkerungsriick-
gang in allen Gemeinden der Region beschleunigen.
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Abb 17: Michigan Theater in Detroit 1997/98 [BS§]

Die Lage in Detroit

Detroit in Michigan, eine amerikanische GrofBstadt
an der Grenze zu Kanada, war bis zur Mitte des
vorigen Jahrhunderts ein reiches industrielles Zen-
trum Amerikas. Davon zeugen beindruckende 6f-
fentliche Bauwerke. Bis zur Finanzkrise des Jahres
2008 lag Detroit in einer der florierendsten Gegen-
den der USA, trotzdem litt das Stadtzentrum an
dem Phidnomen des urban blights,dem Schwinden
der Bevolkerung und in weiterer Folge dem Ver-
fall des Stadtzentrums. Derzeit rangiert die Stadt
auf Platz 15 der miserabelsten Stddte Amerikas."

o = -

Abb 18: Michigan Central Station in Detroit 1997/98 [B9]

Entwicklung in Richtung Niedergang

Als einen der vielen komplexen Griinde fiir den Niedergang wird das
starke Konkurrenzverhalten der Vorstidte im Umland gesehen."”® Un-
terstiitzt von politischen Entscheidungen siedelten die Menschen aus
der Enge der Stadt in die mit dem Auto leicht erreichbaren neu errich-
teten Hauser der Suburbs.' Gleichzeitig stromten schlecht ausgebildete
farbige Amerikaner aus den Siidstaaten in die frei werdenden Struk-
turen der Innenstadt. Rassismus, Arbeitslosigkeit und Armut schufen
ein Klima der Perspektivlosigkeit und waren 1967 ausschlaggebend fiir
Rassenunruhen mit 43 Toten."” Das veranlasste wiederum die verblie-
bene weille Bevolkerung in die Vorstddte zu ziehen. Spiter errichteten
auch Firmen ihre Produktionshallen auf billigem Grund auBlerhalb der
Stadt und lagerten die Produktion in billigere Gegenden aus, wieder ein
Schritt der die Arbeitslosigkeit in Detroit erhohte. Die Zentrumsver-
waltung blieb dadurch auf iberdimensionierter Infrastruktur und teuren
offentlichen Verkehrsmitteln mit Bewohnern die dafiir nicht bezahlen
konnten sitzen.



Abb 19: Brush-Park, ein Viertel nahe dem Zentrum, 1995 [B10]

Ratlosigkeit und verzweifelte Mallnahmen

Um das wachsende offentliche Defizit einzuddmmen wurde mas-
siv gespart, Abgaben erhoht, Schulen geschlossen und der 6ffent-
liche Verkehr reduziert. Innerstddtische Slumbildung und stark
fallende Immobilienpreise begleiteten diese Entwicklung. Viele
Grundbesitzer deren Kredite hoher als der Wert ihres Besitzes war
sahen keine andere Alternative als ihren Besitz in der so genann-
ten ,,Hell Night*, der Nacht vor Halloween, anzuziinden um so an
die Versicherungspramien zu gelangen. Der traurige Hohepunkt
der seit den 1970 erfolgten Brandstiftungen wurde im Jahr 1984
mit mehr als 800 Brinden erreicht.'® Detroit steht als Beispiel fiir
viele Stadte des “Rustbelts*, dem Gebiet der ehemalig boomen-
den Industriestddte des Nord-Ostens und des Mittleren Westen.

Abb 20: Devils Night in Detroit 1986 [B11]

12 ygl. Badenhausen 2011.
13 vgl. Gallagher 2004, 244.
14 vgl. Sugrue 2004, 243.

'3 vgl. Oswalt 2004, 229.

16 ygl. Moceri 2004, 302.
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Wahrnehmung der Grenze ..:

Gemeindezusammenlegung ..:

vorh.Seite: Abb 21: Abwanderungsbewegungen aus dem
Zentrum in die Peripherie.

< Abb 22: Gemeindegrenzen durchsneiden den Siedlungs-
korper

7 Goditsch 2011.

18 Jacobs 1992, 132.

1 vgl. Lynch 1960, 46-90.
2 Abteilung 16, 21.

Die starke Bindung innerhalb des Siedlungskorpers besteht nicht nur in wirt-
schaftlicher Hinsicht, auch soziale Aspekte spielen eine gro3e Rolle. So baut
sich der Zusammenhang innerhalb des Siedlungskorpers nicht durch willkiir-
lich gezogene historische Grenzen auf, sondern wird zu einem grof3en Teil in
klar definierten Grenzen spiirbar, welche ein charakteristisches Gebiet um-
geben. ,,It is not boundaries that make a district, but the cross use and life*!
meint etwa Jane Jacobs wenn sie die Ausdehnungen von Bezirken in einer
GroBstadt beschreibt. Folgt man der Definition von Kevin Lynch in ,,The
Image of the City* dann entspricht der Grenzverlauf zwischen den politischen
Gemeinden Murau, LaBnitz und Stolzalpe iiber weite Strecken einem ,,Path*,
einem grundsitzlich verbindendem Element.'”® Auch wenn Jacobs Aussage und
die Definition der Stadtelemente von Lynch auf GroBstidte zugeschnitten sind,
kann man die Elemente auch in Murau erkennen und etwa das gesamte Sied-
lungsgebiet als einen ,,District” ansehen. Denn beim iiberschreiten der Gemein-
degrenze ist kein Unterschied im Siedlungscharakter oder eine Anderung der
Nutzung feststellbar. Die ,,Edges®, also die Grenzen eines Districts, befinden
sich in Murau nicht, wie etwa bei Grof3stiddten, entlang von Autobahnen oder
Eisenbahnstrecken und trennen keine unterschiedlichen GroBstadtbezirke
voneinander ab, sondern befinden sich dort wo die Bebauung aufhort und Natur
beginnt. Ausldser der nutzungsidndernden Zisur sind zu steile Hanggrundstiicke
und noch unbebaute agrarische Nutzungen.

Es gab immer wieder Versuche und Initiativen den Siedlungskorpers zu verei-
nen, doch bis jetzt ist aus unterschiedlichen Griinden kein Ergebnis zustande
gekommen. Um Murau die Chance einer zukunftsfahigen Entwicklung zu
geben, wire es sinnvoll den einheitlichen Siedlungskdrper mit entsprechen-
dem Umland in einem Verwaltungsgebiet zusammenzufassen. Damit kann

die Grundlage fiir die vielgeforderte Koordinierung der Raumplanung gelegt
werden. Eine koordinierte Planung des Siedlungskorpers kann das im Umwelt-
bericht des Regionalen Entwicklungsprogrammes der Planungsregion Murau
definierte Umweltproblem ,, ineffiziente Raumnutzung durch Standortkonkur-
renz und Baulandiiberhang“!"® bewiltigen. Je frither Eigeninteressen und Eitel-
keiten der Politiker beiseite gelegt werden und Verhandlungen fiir eine gemein-
same Zukunft abgeschlossen werden, desto friiher kann Raumplanung mit einer
Perspektive fiir die Zukunft erfolgen.
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Flichenwidmung ..:

Zersiedlungsforderungen ..:

Legende Bauland Dichte:

Reines Wohngebiet
Allgemeines Wohngebiet
Kerngebiet, Geschift/Biiro
Industrie- Gewerbegebiet1
Industrie- Gewerbegebiet2
Industrie- Gewerbegebiet3
Dorfgebiet

Kurgebiet
Erholungsgebiet

10000CwA0

Einkaufszentrum

0,2-0,8
02-14
03-2,5
02-2,5
0,2-2,5
0,2-2,5
02-1.5
0,2-0,8
0,2-0,8
0,2-2,5

< Abb 23: Flichenwidmung des Siedlungskorpers

21Chorherr nach: Seidl 2010.
22 Energiestrategie Steiermark 2025, 67.

» Was in den letzten 40 Jahren [ ...] gebaut worden ist, entspricht einer
Totalzersiedlung des Landes — es ist eine dsthetische, wirtschaftliche und
okologische Katastrophe.“*

(Christoph Chorherr)

Die Nutzung des verfiigbaren Raumes ist in der Steiermark im Raumordnungs-
gesetz (StROG2010) festgeschrieben. Unter anderem regelt es die Nutzung von
Grundstiicken in Bauland, Freiland und Verkehrsflichen. In der Bebauungs-
dichteverordnung werden von der Landesregierung zu den Nutzungsarten des
Baulands Mindest- und Maximalwerte der Bebauungsdichte festgelegt. Die
Gemeinden miissen diese im Flichenwidmungsplan auf Basis der Katastral-
mappe erkenntlich machen. Damit werden anhand des Flaichenwidmungsplanes
die Planungsintentionen der Gemeinde lesbar.

Bedenklich ist diese Widmungspolitik auch in Hinsicht auf Umweltauswir-
kungen. Die Verantwortung der Siedlungspolitik darf dabei aber nicht nur bei
Lokalpolitikern zu suchen sein. ,, ... energiebewusstes Bauen fingt schon bei
der Wahl des Grundstiickes oder Neubaugebietes an‘*** steht etwa in der Ener-
giestrategie Steiermark 2025. Viele Gesetze und Forderungen verursachen oder
begiinstigen Zersiedlung und Verkehr. So sind die - erst im Zuge dieses Sparpa-
ketes 2010 erhohte - Pendlerpauschale oder die Wohnbauférderung sowie die
Stellplatzverordnungen bei fulldufig erschlossenen innerstdadtischen Lagen fiir
die Attraktivitdt peripherer Lagen mitverantwortlich zu machen.

Will eine Belebung des Zentrums Erfolg haben, muss das Zentrum die Voraus-
setzungen fiir die Belebung erfiillen und gegeniiber peripheren Lagen privili-
giert gestellt werden. Eine Baulandwidmung die Einsparungen bei technischer
Infrastruktur und Transportkosten zugunsten fuBldufiger Erreichbarkeit forciert,
ist dafiir entscheidend. Damit wire auch der Forderung nach dezentraler Kon-
zentration im §2 (1)9. des Steirischen Raumordnungsgesetzes geniige getan.
Belebte Bezirkshauptstiddte als Lebensmittelpunkt der Bewohner wire die
Folge.
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Die Nachbargemeinden LaBnitz und Stolzalpe haben ihr Wohnbauland im
Siedlungskorper Murau weitgehend als ,,allgemeines Wohngebiet* mit einer
maximalen Dichte von 1,4 gewidmet. Positiver Nebeneffekt ist die vielfilti-

ge Nutzungsmoglichkeit dieser Gebiete. Die Stadtgemeinde Murau hingegen
jammert iiber Abwanderung und Aussterben des Stadtzentrums.” Sie widmet
ihr knappes Bauland iiberwiegend als ,,reines Wohngebiet*“. Mangels freiem
Bauland im Zentrum finden sich diese Neubaugebiete am Siedlungsrand, den
Héngen des Murtals. Die Widmung erlaubt eine maximale Dichte von 0,8

und ermdoglicht weniger vielféltige Nutzungsmoglichkeiten. Fehlende Versor-
gungsinfrastruktur zwingt die Menschen zu gro3eren Bewegungen. Mangelnde
Versorgung mit offentlichem Nahverkehr aufgrund nicht vorhandener Dichte
lasst den Bewohnern keine andere Wahl als den PKW zu benutzen. Man kann
es auch niemandem verdenken, dass, wenn schon einmal im Auto, auch dort
eingekauft wird wo ausreichend Parkplidtze vorhanden sind. Der Aufbrauch der
knappen Ressource Bauland mit verschwenderischen Widmungen fiihrt daher
direkt zu einem hoheren motorisierten Individualverkehrsaufkommen.** Es
treibt die Bevolkerung in leichter erreichbare Fachmarktzentren der Nachbar-
gemeinden, und sorgt damit fiir leere Innenstadtstralen. Mit dem Verbrauch der
bebaubaren Fldchen verbaut Murau sein zukiinftiges Entwicklungspotenzial.
Eventuelles Bevolkerungswachstum kann dann nur mehr in Nachbargemeinden
erfolgen und verursacht weiteren Verkehr.

:.. 3 Gemeinden im Vergleich



Widmungsgebiete ..:

allgemeines Wohngebiet ..:

reines Wohngebiet ..:

Einkaufszentrum / Gewerbe ..:

Siedlungsraum in Umgebung ..:

> Abb 24: Widmungsgebiete der Gemeinden
23 vgl. Murauer Memorandum 2009
24 vgl. Kohr 2007, 62-65 -
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< Abb 25: 5 Stadtszenen

Ansatzpunkte ..:

Griinde fiir den niedergehenden ldndlichen Raum sind breit gefidchert und
komplex. GroBer Wohlstand hat unsere Gesellschaft iiberheblich und zu triage
gemacht um uns mit anstrengender Denkarbeit iiber das Leben beschiftigen zu
wollen und konnen. Ein mangelhaftes Bildungssystem, die angenehm ablen-
kende Glitzerwelt der Medien und vereinfachende Erkldarungen aus populisti-
scher Rhetorik verfiihren zu einer unbeschwert verschwenderischen Lebensstil
und erschweren die Uberwindung der Triigheit.

Erfolgreiche Beispiele kommunaler Arbeit in Landgemeinden sind gekenn-
zeichnet von einer intensiven politikgefiihrten Auseinandersetzung der Bevol-
kerung mit ihren Bediirfnissen, ihrer Umgebung und verfiigbarer Ressourcen.
Konsumfreie Rdume stellen dabei ein wichtiges Element fiir ein reges soziales
Leben da. Urbane Dichte in funktionsgemischten Stadtteilen mit vielféltigen
offentlichen Raumen stellt dabei die Basis fiir die Integration moglichst vieler
Bewohner dar. Sie bieten Platz fiir einer Auseinandersetzung mit lokalen Gege-
benheiten in Biirgerforen und Diskussionsveranstaltungen. Dadurch leisten sie
einen positiven Beitrag zur Entwicklung einer Gemeinde.



2. Ansatzpunkte undKonzepte

Eigenstandigkeit
dezentrale Konzentration
Wahrnehmung
The Kind of Problem a City is
Ein Verkehrskonzept
Soziale Utopien



Eigenstindigkeit ..:

2 Kohr 2007, 187.

% ygl. Ebda., 36-40.

¥ vgl. Kohr 2002, 181-185.
% ygl. Kohr 2007 ., 17.

» Ebda., 58.

., Die gute Gesellschaft erfordert kein kostspieliges Genie, sondern jeman-
denm, der eigenstindig genug ist, um auch ohne auszukommen. Einzig und

allein das ist krisensicher“ %
(Leopold Kohr)

Leopold Kohr (1909-1994) war ein 1938 nach Amerika ausgewanderter Salz-
burger Philosoph und Wirtschaftstheoretiker. Fiir sein Engagement um besse-
re Lebensbedingungen bekam er 1983 den ,,Right Livelihood Award*, auch
bekannt als Alternativer Nobelpreis.

In ,,Entwicklung ohne Hilfe* beschreibt Kohr, warum unterentwickelte Lander
nicht mit Hilfe der reichen Lander zu Wohlstand gelangen konnen. Im Gegen-
satz zur etablierten Praxis der subventionierenden Entwicklungshilfe ruft er
zu mehr Eigenstdndigkeit und der Entwicklung von kleinrdumig organisierten
Gemeinschaften auf. Aufbauend auf der Frage nach dem was eine unterent-
wickelte Gemeinde zur Gesellschaft beitragen kann, entwickelt sich lokal
gepragte Lebensqualitét die sich vom Wohlstand der westlichen Welt unter-
scheiden kann.” Die lokalen Qualititen entstehen mit der Verwendung von
glinstig verfiigbaren lokalen Giitern wie Baumaterialien und Lebensmittel aber
auch Traditionen und Brauchen. Der Schliissel liegt laut Kohr in der Etablie-
rung von kleinen, weitgehend selbststindigen Gesellschaften.”” Dies bedeutet
Miihe und Anstrengungen fiir Regierende und die Bevolkerung, fordert aber
das Entstehen eines Zusammengehorigkeitsgefiihls.?® Als Grundlage dafiir sieht
er konzentrierte Ansiedlungen im Mittelpunkt ihres Umlandes als Schmelz-
tiegel der 6konomischen Moglichkeiten. Anstatt ,,semi-lindliche Ansamm-
lungen vorstdadtischer Schlafsiedlungen® fordert er fiir Stidte Attribute wie ,,
dicht bewohnt, eng, aufregend, kultiviert, elegant, 6konomisch, zeitsparend,
fufsgcingergerecht*

43117



Auch wenn Murau kein ,,unterentwickeltes Land im Sinne Kohrs ist, so
nimmt es doch innerhalb der Steiermark einen Platz ein, der die Bezeichnun-
gen unterentwickelt und strukturschwach verdient.*® Zahlreiche Ideen und
Ratschlédge aus Kohrs Lehre haben das Potential einen positiven Beitrag zur
Zukunftsfahigkeit des landlichen Raumes leisten zu konnen. Zum Beispiel
kann die Forderung nach mehr Gestaltungsfreiheit fiir kleinrdumig organisierte
Gesellschaften in der peripheren Lage Muraus schnell positive Wirkung zeigen.
Ein Verordnen von Mallnahmen die aus seinen Schriften abgeleitet wurden
wire aber nicht im Sinne Kohrs. Er sieht die Entwicklung von innen heraus als
entscheidend an. Eine Gesellschaft kann sich eine Zukunftsperspektive erar-
beiten wenn native Akteure Initiative ergreifen.’’ Das Einbinden von moglichst
vielen betroffene Personen ist notwendig fiir eine breite Diskussion moglicher
Zukunftsszenarien. Die Verlagerung von Entscheidungen von einer entfernten
zentralistischen Verwaltung hin zu lokalen Organisationsstrukturen sinnvoller
GroBe wiirde der Bevolkerung Féahigkeiten vermitteln die sie bei eigenen Akti-
vititen einsetzen kann. Die Moglichkeit das Lebensumfeld gestalten zu konnen
wird zu einem Standortvorteil im Wettbewerb um Bewohner.

:.. strukturschwaches Murau



Wahrnehmung ..:

Wahrnehmungsverzerrung ..:

% ygl. Taucher 2009, 22.

3 ygl. Kohr 2007, 89-101.

32 ygl. Burkhardt 2006, 19-32.

¥ ebda., 91.

3 Tourismusverband Kreischberg-Murau; 7/12/2010.
¥ vgl. Burkhardt 2006, 47.

Laut Lucius Burkhardt wird die Wahrnehmung der Umwelt als ein geistiges
Konstrukt im Kopf des Betrachters zusammengesetzt. Durch Ausblendung von
Unangenehmem und Ergéinzung von dem was der gewiinschten Vorstellung
entspricht entsteht das Bild das wir Wahrnehmen und sehen wollen.*? So wie
der Begriff Wahrnehmung aus den Wortern Wahrheit und nehmen zusam-
mengesetzt ist, und damit auf den intellektuellen Prozess des Nehmens einer
genehmen Wahrheit hinweist, so beschreibt Burkhardt auch das Erleben von
Landschaften als ein Abgleichen mit idealisierten bekannten Bildern anstelle
des Erfassens der tatsdchlichen Gegebenheiten. Dabei wird die Erscheinung der
kulturlandschaftlich angepassten Gegebenheit als immerwéhrend und natiir-
lich in dem Sinne verfilscht, da der stindige Wandel, welcher dem Fortschritt
der Bearbeitungstechnik und der dazugehorigen Nutzungsqualitit entspricht,
aufgrund der langsamen Entwicklungsgeschwindigkeit der Landschaft nicht
zuerkannt bzw. erkannt wird. Daher erkennt der Mensch laut Burkhardt Verin-
derungen in der Landschaft nicht - diese wird sozusagen geschichtslos.*

Murau besitzt ein baulich weitgehend intaktes Zentrum auf das Tourismusver-
ein und Gemeinde auch stolz sind.** Leere Geschifte in der Innenstadt und ein
bliithender Speckgiirtel sprechen aber eine andere Sprache. Sie sind Zeichen
dafiir, dass in der Wahrnehmung der Bevolkerung die speziellen stiadtischen
Qualitédten verloren gegangen sind - sie taugt nur noch als touristische Attrak-
tion. Die Vorteile sparsamer Infrastruktur und geringer Entfernungen in der
Innenstadt wurden in der Wahrnehmungsgeschwindigkeit schneller Fortbe-
wegungsmittel vergessen. Aufwendig zu adaptierende historische Gebidude
und die fehlende Eignung fiir automobilen Verkehr lassen den alltéiglichen
Gebrauchswert gering erscheinen. Gleichzeitig ist der Gegensatz von urbaner
Bebauung und landschaftlichem Umland durch die Vermischung ihrer charak-
teristischen Elemente weitgehend aufgehoben worden. Der Druck, Stiddte und
Siedlungsstrukturen zu begriinen, steigt und mit der zunehmenden Verbauung
der Landschaft verschwindet der Gegenpart zur urbanen Siedlung und der Ver-
gleichswert zum Erkennen der Natur.*
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Der Verlust von Kontrast zwischen Landschaft und urbaner Siedlung verdndert
die Qualitit der Wahrnehmung des Menschen. Ebenso veridndert die Geschwin-
digkeit mit der man sich bewegt die Wahrnehmungsintensitit.** Viele Men-
schen empfinden schnelles Fahren entlang einer Strafe als angenehm, weil in
kurzer Zeit viele abwechslungsreiche Dinge aus unterschiedlichen Perspektiven
betrachtet werden konnen. Der Fokus liegt dabei in groBBerer Entfernung. Bei
einem Spaziergang dndert sich der Fokus des Sichtfeldes, da weiter entfernte
Objekte nicht schnell genug vorbeiziehen um attraktiv zu sein, die Aufmerk-
samkeit wird auf Details in kurzen Distanzen verlegt. Die vorhin genannte
StraBe wird nach kurzer Zeit des Entlangschreitens als langweilig empfun-
den. Begriindet wird dies mit unterschiedlicher Wahrnehmungsintensitét bei
verschiedenen Geschwindigkeiten. Ein FuBBginger nimmt aufgrund seiner
Geschwindigkeit mehr Details auf als ein Autofahrer aufnehmen kann. Ist die
Umgebung zu simpel gestaltet oder fehlt eine detailreiche Ausgestaltung, wird
die Strecke gemieden.

Ein groBangelegter Stadtumbau in der Siidkoreanischen Hauptstadt Seoul zeigt,
dass ein Umbau von einem auf motorisierten Verkehr ausgerichteten Stadtteil
zu einem an menschlichen Bediirfnissen orientierten Stadtteilzentrums moglich
ist. Die ndchste Doppelseite zeigt, dass die positiven Effekte sowohl in gesell-
schaftlicher, 6kologischer und okonomischer Hinsicht iiberwiegen. Die Kunst
des Gestaltens von Wegen die der natiirlichen Geschwindigkeit des Menschen
entspricht, ist einer der Griinde warum alte Stddte, Parks und Gebédude faszi-
nierend wirken. Ein Spaziergénger kann aufgrund der Wegtiihrung, des Detail-
reichtums, der imperfekten Handwerksqualitiit oder raffinierter Oberflichen
immer neue Details entdecken, auch wenn ein Gebédude bereits gut bekannt
ist.”’

Fiirst von Piickler-Muskau (1785-1871) beschreibt die Gestaltung von Wegen
in Gérten im englischen Stile aus einer malerisch dsthetischen Sichtweise. Gro-
Ben Wert legt er dabei auf eine inszenierte Wegfiihrung die dem Spaziergénger
mittels kiinstlich angeordneter Bildkompositionen einen angenehmen Zeitver-
treib bieten kann.*® Von Beobachtungen in der Natur inspiriert beschreibt er wie
Biegungen von Wegen beschaffen sein miissen um dem menschlichen Auge zu
gefallen und den Spazierginger verleiten diesen Weg auch zu gehen.

:.. Wahrnehmungintensitét

Abb 26: Wahrnehmung von Details bei hoher Ge-
schwindigkeit

Abb 27: Detailwahrnehmung von Spaziergéngern

:.. Wegfiihrung



Bedeutungsverianderung ..:

3% vgl. Burkhardt 2006, 119.

3 vgl. Lynch 1960, 49-61.

*# vgl. Piickler-Muskau 1988, 117.
¥ vgl. Burkhardt 2006, 90.

“0'ygl. ebda., 39.

Unsere Wahrnehmung hat Thren Ursprung in unserer Entwicklung, angefangen
von den wihrend der Kindheit vermittelten Werten bis hin zu unseren eige-
nen Interessen und priagenden Erlebnissen, die Wahrnehmung spiegelt unsere
Erlebnisse wieder. Das was wir erkannt haben, was uns gezeigt wurde und wir
begriffen haben, konnen wir in unserer Umwelt wiedererkennen.* Burkhardt
bezieht seine Aussagen hauptsichlich auf die Wahrnehmung der landschaft-
lichen, natiirlichen Umwelt, meiner Meinung nach sind seine Aussagen auch
direkt auf eine stiddtische Umwelt anwendbar. So konnen idente Dinge iiber
ihre Bestandsdauer nicht nur in ihrer Funktionsweise unterschiedlich ausge-
legt werden, sie konnen aufgrund unserer derzeitigen Lebenserfahrung auch
eine ganz andere Wirkung auf uns ausiiben als sie auf unsere Vorfahren mit
deren Lebenserfahrung ausiibten oder auf unsere Nachfahren ausiiben werden.
Als Beispiel fiihrt Burkhardt die Wirkung von Stiften, Burgen und Schldssern
auf markanten Landschaftspunkten an.* Diese schonen Ausflugsziele wirken
fiir uns romantisch, urspriinglich und auch in einer ruinenhaften Erscheinung
vollkommen. Fiir die Menschen friiherer Zeiten waren diese jedoch Symbol
und Ausgang von Unfreiheit, Unterdriickung und Demiitigung. Durch Verédnde-
rungen unserer Gesellschaft und damit einhergehenden Funktionsidnderungen
erhalten sie eine neue Bedeutung, obwohl sie in ihrer Erscheinung ident geblie-
ben sind. Durch die Emanzipation unserer Gesellschaft von Aristokratie und
Kirche haben Symbole die friither Macht demonstrierten, und in der Wahrneh-
mung der einfachen Bevolkerung Furcht und Unterdriickung bedeuteten, ihre
Wirkung verédndert. Trotzdem bleibt ein Schloss auf einem Hiigel in der Stadt
ein Machtsymbol, das um zukiinftige Missverstandnisse auszuschlieB3en, in
einer demokratischen und freien Gesellschaft nicht verherrlicht werden darf.
47117



Eckpunkte

+ 284 Millionen $

+ Eroffnung Oktober 2005

+ 5,8km innerstédtischer Park entlang eines
Flusses; vorher aufgestinderte Schnellstral3e

+ 22 Briicken queren den Flusspark

+ tdgliche 90.000 Besucher

. Weve basically gone from a car-oriented

city do a human-oriented city.“*"
(Lee In-keun, assistant mayor for infrustructure, Seoul)

Entwicklung des Gebietes

Im Laufe der Industrialisierung entwickelte sich
nach dem Koreakrieg (1950-1953) der Fluss zu ei-
nem verschmutzten offenen Kanal. Als Reaktion
wurde das Flussbett ab 1958 zugedeckt, bis 1976
wurde eine aufgestinderte 4-spurige Schnellstral3e
errichtet. Téaglich fuhren dort bis zu 170.000 Fahr-
zeuge. Es entstand ein unter Geschiftssterben,
Verkehrsiiberlastung und Umweltverschmutzung
leidender Bezirk, der durch die Schnellstra3e in
zwei Teile getrennt wurde. *

Abb 28: Freizeit und Erholung in naturnaher Umgebung [B12]

E . B
Abb 29: vorher/nachher Vergleich [B13]
2005 wurde ein Umbau erdffnet der den Flusslauf wieder getffnet, und
an den Ufern begriinte FuBgingerwege angelegt. Der Verkehr wurde
weitgehend ersatzlos gestrichen. Die beiden Ufer sind heute iiber 22
Briicken, 7 davon nur fiir Fugénger, miteinander verbunden. Das er-
folgreiche Projekt bewirkte einen positive Veridnderung des Stadtteils
und einen Proritdtenwechsel in Siidkoreas Planungspolitik.

Treibende Kraft hinter dem Projekt war Biirgermeister Lee Myung-bak.
Der friihere Manager des Hyundai Konzerns zeichnete wéhrend seiner
vierjihrigen Amtszeit sowohl fiir die Neugestaltung des Cheonggye-
cheon Flussbettes als auch fiir den Ausbau des offentlichen Verkehrs.
Seit 2007 ist er Staatsoberhaupt von Siidkorea.

Lebensqualitit

Das Projekt weist messbare Verdnderungen in der Nachbarschaft auf.
So erhohte sich die okologische Artenvielfalt um ein Vielfaches, die
Feinstaubbelastung sank von 74 auf 48 Mikrogramm pro Kubikmeter
und die Sommerhdchsttemperaturen sind entlang des Korridors um bis
zu 3,6 Grad unter jenen der Stadt Seoul.** Die gewonnene Qualitit des
Stadtteils entlang des Flusses hob die Attraktivitit des Quartiers, was
sich an hoheren Wohnungspreisen, belebten Stralen und einem Anstieg
der Geschiftslokale und deren Umsatz zeigt.** Zusitzlich kann der
offene Flusslauf mehr Wasser aufnehmen als geschlossene Kanalsys-
teme und verringert damit die Gefahr von Uberschwemmungen bei
Starkregen.



Abb 30: FuBgingergerechte Gestaltung mitten in der Stadt [B14]

» The city centre is so much cleaner.
(Rhoda Chung, pharmaceutical worker, Seoul)

Verkehrssituation

Mit dem Umbau, der auch den Verlust von Fahrspuren fiir den
Individualverkehr bedeutete, konnte durch begleitende Malinah-
men (Ausbau des Busnetzes, Beschriankungen fiir KFZ, Parkge-
biihren) die Fahrzeuganzahl reduziert werden. Mit dem Ausbau
des offentlichen Verkehrs konnte die durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit erhoht werden. Anfangliche Kritiker des Projekts
beméngelten den Verlust von Parkplédtzen und befiirchteten Ge-
schiftsumsatzeinbuflen in Folge der schlechteren Erreichbarkeit.
Aufgrund der hohen Anziehungskraft die der Flusspark auf tig-
lich bis zu 90.000 Besucher ausiibt haben sich Befiirchtungen

tiber ausbleibende Kunden nicht bewahrheitet.

Kritikpunkte

Obwohl fiir die Eingriffe in das Verkehrssystem
die Bevolkerung auf breiter Ebene informiert
wurde, kam es zu keiner 6ffentlicher Priasentati-
on des Entwurfs. Fehlende Einflussmoglichkeit
machte nachtrégliche teure Adaptionen notwen-
dig, die angeblich storend wirken. So mussten
nach der Fertigstellung MaBnahmen getroffen
werden um Personen mit eingeschrédnkter Be-
weglichkeit den Zugang zu ermoglichen.* Von
Umweltaktivisten wird beméngelt, dass das
Wasser heute aus einem entfernten Fluss ange-
pumpt werden muss.

Abb 31: Stau unter der aufgestinderten Schnellstraf3e [B15]
*I'in: Revkin 2009.

# vgl. Kil-Dong 2007.

+ vgl. Vidal 2006.

4 Knoflacher 2009, 209.

3 Naparstek 2006.

4 ebda.



Jane Jacobs (1916-2006) widmet in ihrem Buch ,,The Death and Life of Great
American Cities ein ganzes Kapitel der Vermittlung der Komplexitét urbaner
Zusammenhinge.*” Weite Teile des Kapitels stiitzt sie auf einen Essay ihres
Zeitgenossen Dr. Warren Weaver, einem Vice-President for the Natural and
Medical Science der Rockefeller Foundation. Dabei wird die Entwicklung des
Umgangs von Problemen unterschiedlicher Komplexitit aufgezeigt, Weaver
identifiziert 3 Entwicklungsstufen in der Geschichte des wissenschaftlichen
Denkens.

-) »,... Problemen einfacher Zusammensetzung ...“*
Fragestellungen mit zwei Variablen

-) ,,... nicht zusammenhéngenden Problemkomplexe ..."*
Fragestellungen mit vielen Faktoren in nicht zusammenhédngenden
Problemkomplexen. Diese sind beherrschbar mit Methoden der statisti-
schen Mechanik und der Wahrscheinlichkeitstheorie.

-) ,,... zusammenhéngenden Problemkomplexe ...
Fragestellungen mit mehreren miteinander verkniipften und vonein-
ander abhédngigen Variablen. Entwickelt wurde diese Methode um Prob-
leme der Medizin und Biologie verstehen zu konnen.

An historischen Beispielen der Stadtplanungen erklirt Jacobs warum das Funk-
tionieren von Stddten nicht berechenbar ist. Dabei analysiert sie richtungswei-
sende historische Stadtplanungen anhand deren Sichtweise auf die Komplexitét
der Problemstellung. Sie zeigt dabei Schwichen der Gartenstadt Bewegung
von Ebenezer Howard, der Radiant City von LeCorbusier und zeitgendssische
amerikanische Initiativen zur Slumbekdmpfung auf und erkldrt warum diese
nicht erfolgreich sein konnten.”! Die Annahme, dass Personen auf standardi-
sierte Weise funktionieren, und dieser Zustand nur einmal hergestellt werden
muss, identifiziert sie als gemeinsamen Schwachpunkt.>

:.. The Kind of Problem a City is



Herangehensweise ..:

47vgl. Jacobs 1969, 213-220.
48 Jacobs 1969, 213.

4 ebda.

% ebda.

lvgl. ebda.192-194.

32 vgl. ebda 204-208.

33 Jacobs 1992, 440.

>* ygl. Feireiss/Commerell 2007.

% vgl. Eberhard 2007.

Ziirich ..

Anhand Dr. Weavers Essay iiber den Umgang mit Problemen in den Natur-
wissenschaften entwicklet und erklirt Jacobs 3 Regeln mit denen Problem-
stellungen der organisierten Komplexitét beherrschbar werden. (Hier wird das
Englische Original wiedergegeben da die offizielle deutsche Ubersetzung (im
Anhang) missverstindlich libersetzt ist.)

1)" To think about processes
2)/To work inductively, reasoning from particulars to the general, rather
than reverse
3) To seek for “unaverage* clues involving very small quantities, which
reveal the way larger more “average® quantities are operating.>
(Jane Jacobs)

Fiir die praktischen Anwendung von Stddtebau bedeuted dies, auch in Murau,
die Notwendigkeit urbane Entwicklungen als Prozesse zu denken und dabei
eine moglichst umfassende Betrachtung anzustreben. EinzelmaBBnahmen zeigen
erst im Kontext der gesamten sich stindig veridndernten Situation ihre Sinnhaf-
tigkeit.

Damit vertritt Jacobs schon lange vor dem Beschluss der Agenda21 auf der
UNCED-Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro (1992)

die Auffassung, dass das Leben innerhalb einer Stadt nur als Prozess begriffen
werden kann, und eine Einbeziehen moglichst aller Einflussfaktoren an der
Stadtentwicklung notwendig ist.

In der Stadt Ziirich wird dieser Ansatz schon ldnger verfolgt. Von den offiziel-
len Planungsstellen wird das Leben in der Stadt aufgrund der sichtbaren histo-
rischen Entwicklung des Stadtgebietes als vielschichtiger und offener Prozess
begriffen. Dabei wird die Stadt wie ein Organismus, also ein sich weiterentwi-
ckelndes komplexes System mit vielen zusammenhéngenden Faktoren behan-
delt.** Kommunikation zwischen allen Beteiligten unter Einbeziehung der zu-
kiinftigen Nutzer (Biirger, Anwohner, Interessensgruppen) nimmt dabei einen
groBen Stellenwert ein. Dadurch entstehender Mehraufwand in der Konzep-
tions und Planungsphase wird durch die hohere Akzeptanz in der Bevolkerung
gerechtfertigt.” Prinzipien der Moderne wie Hierachien, Funktionstrennung
und der geniale Entwurf eines Genies sind mit dieser Geisteshaltung tiberwun-
den.
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Um den ldndlichen Raum von der Abhéngigkeit von Kraftfahrzeugen zu
entlasten, muss eine Diskussion gestartet werden, die Mobilitit als Garant fiir
Lebensqualitit sieht, aber nicht als Qualitét an sich definiert. Ein vielfiltiger
Funktionsmix in fuBldufiger Distanz zur Stadtmitte soll mit einer Wiederan-
siedlung von offentlichen Funktionen (Schule, Amt, Marktplatz, ...) eingeleitet
werden. Damit wird fiir Zentrumsbewohner die Notwendigkeit motorisierter
Mobilitét reduziert und Verkehrsvermeidung anstelle von aufwendiger Ver-
kehrsinfrastruktur betrieben. Eine Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr muss die historisch bedingte starke Affinitdt der Bevolkerung zu ihren
PKW's beriicksichtigen.”® Optimale Losungen fiir unterschiedliche Mobilitts-
bediirfnisse konnen in einem differenzierten Angebot gefunden werden. Ein
fortschrittliches Konzept muss durch ersparte Transportkosten, effizientere
Raumnutzung, geringer Belastung der Umwelt und hoher individueller Freihei-
ten der Bevolkerung punkten konnen. Unterschiedliche Distanzen der zuriick-
gelegten Wege konnen als charakteristische Merkmale von Mobilitit angenom-
men werden. Die Bewegungsstrome der Bevolkerung lassen sich anhand der
zuriickgelgten Entfernungen in drei Bereiche gliedern.

Kleinridumige ErschlieBung in der Stadt

Kurze fuBldaufige Wege sollen zu der hdufigsten Form des Mobilitéatsverhaltens
einer lokal orientierten Gesellschaft werden.’” Entscheidend fiir den Erfolg ist
die Bertiicksichtigung der speziellen Bediirfnisse von Fu3gingern. Nicht nur
kurze Wege und gefahrlose Begehbarkeit ist wichtig, auch auf eine Gestaltung
fiir die Wahrnehmungsgeschwindigkeit des Fulgéingers muss geachtet werden.
Eine Folge langweiliger Gehwege kann die Vermeidung des Weges und in wei-
terer Folge die Wahl eines anderen Verkehrsmittel sein. Teil des Verkehrskon-
zepts muss daher das Ziel des Stadtdesigns sein, neue Stadtstruktur so vielfiltig
wie moglich und fiir Fugénger so interessant wie moglich zu errichten. Durch
schmale Fassadenbreiten der einzelnen Gebiude in einer dichten, urban ge-
schlossenen Bauweise entsteht eine abwechslungsreiche Stralenkulisse. Blick-
achsen entlang gekriimmter Gassen wecken Interesse einen Weg weiterzugehen
und Neues zu entdecken. Die Wahl lokal verfiigbarer natiirlicher Materialien
und handwerkliche Verarbeitungsqualitiit bedeuted lebendige Fassaden die
wihrend des Alterungsprozesses Patina anlegen kdnnen.

:.. Verkehrskonzept

Abb 32: Der Mensch im Mittelpunkt des Verkehrskon-
zepts.



*vgl. Segert 2009, 1.

7 vgl. Kohr 2007.

# vgl. Segert 2009, 14-16.
¥ vgl. ebda. 11-14.

gemeindeinterne ErschlieBung

Auch fiir Teilzentren auflerhalb des Siedlungskorpers und Strecken die fiir

eine fuBlaufige Erreichbarkeit zu grof} sind, muss ein giinstiges, einfaches und
umweltfreundliches Angebot vorhanden sein. Dies ist mit einem ausgebautem
Radwegenetz und der notwendigen Infrastruktur von Reparaturméglichkeiten
und Abstellplitzen moglich. Zusitzlich muss der Ausschluss von Menschen mit
korperlich bedingter Immobilitit aus dem sozialen Leben vermieden werden.
Eine auf die geringe Bevolkerungsanzahl optimierte Form eines flexiblen
offentlichen Verkehrs, beispielsweise in der Form von Rufbus oder Sammeltaxi
muss daher die Grundversorgung sicherstellen.”® Dieses System muss so di-
mensioniert werden, dass es auch bei Schlechtwetter als Ausweichmoglichkeit
zum Radwegenetz funktionieren kann. Weber fordert zusitzlich eine offensive
Vermarktung von serviceorientierten Leistungen der Verkehrsbetriebe um das
Stigmat des oOffentlichen Verkehrs als Mobilitidtswahl benachteiligter Gruppen
zu iiberwinden.

Anbindung der Region an iiberregionale Verkehrssysteme
Regionale Mobilitédtsbediirfnisse beinhalten auch die Erreichbarkeit peripherer
Siedlungen sowie Verbindungen zu entfernteren Destinationen, etwa ins néichs-
te liberregionale Zentrum Leoben. Weber nennt dabei ein Verkehrskonzept das
die Mobilitidt vom hintersten Tal bis zum Anschluss an schnelle Massenver-
kehrsmittel anbietet als Ziel. Eine zweistufige Konzeption des OPNV wird hier
sinnvoll sein. Ein Busnetz zu peripheren Siedlungen und benachbarte Gemein-
den sichert dabei den Anschluss der Bevolkerung zur Stadt Murau. Dort kann
an zentraler Stelle in schnellere Verbindungen zu weiter entfernten Zielen um-
gestiegen werden. Ein Taktfahrplan, der ein zeitnahes Eintreffen und Abfahren
aller Verbindungen bei geniigend Zeit zum Umsteigen ermoglicht, wire dabei
ideal. Muraus Stadtplatz, derzeit hauptsidchlich als Parkplatz genutzt, wiirde
sich dabei als zentrale Umstiegshaltestelle anbieten.
Eine Erweiterung des Mobilitdtsangebots kann auch durch eine Intensivierung
der Gemeinschaftsorientierung erzielt werden. Einfach zu nutzendes Car-
sharing und das Bilden von Fahrgemeinschaften stérkt neben positiven 6kolo-
gischen und 6konomischen Aspekten auch den Zusammenhalt innerhalb der
Bevolkerung.”
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Utopien gieBen Haltungen und Hoffnungen des Verfassers in die Form einer
fiktiven Gesellschaftsstruktur. Dabei wird eine mehr oder weniger stark ausge-
prigte Analyse der Situation mit Zukunftsbildern kombiniert.®* Als Ausgangs-
punkt dient Sensibilitit fiir Ungerechtigkeiten und Misssténde in der erlebten
Gesellschaft bei z.B. der Verteilung von Gliick, Giitern, Arbeitsbedingungen
oder den Moglichkeiten der individuellen Selbstverwirklichung und des techni-
schen Fortschrittes. Die geschichtliche Entwicklung des utopischen Beschrei-
bens utopischer Gesellschaften reicht bis Platons ,,Politeia®.°! Dabei muss
nicht jede utopische Beschreibung idealer Gesellschaften positiver Natur sein.
Sogenannte Anti-Utopien sind Kultur- und Geselschaftskritik. Sie denken die
gegenwertige Gesellschaft in iibersteigert negativer Form in die Zukunft weiter
um so, wie z.B. bei Romanen von M. Houellebecq, vor Entwicklungen zu
warnen.*” Die Form der Utopie ist dabei wichtig um unabhingiger von gege-
benen Zwingen und Verhiltnissen frei {iber einen aus der jeweiligen Perspek-
tive idealeren Zustand nachdenken zu konnen. Soziale Utopien konzentrieren
sich in der Regel auf einen iibersteigert dargestellten Aspekt des menschlichen
Zusammenlebens. Die Wahl des Schwerpunktes entspricht einem Korrektiv
des Weltbildes und behandelt Missténde der jeweiligen Entstehungszeit. Somit
konnen vom Autor festgestellte aktuelle Entwicklungen durch eine utopisch
skizzierte Gesellschaft einer positiven Losung beispielhaft zugefiihrt werden,
oder erfahren durch ihre Uberzeichnung einen warnenden Charakter.

:.. Sozialutopie



Kritikpunkte ..

meine Utopie ..:

% vgl.Bloch 1986, 9.
! vgl. Brockhaus 2006, Bd.28, 487.
2 ygl Brockhaus 2006, Bd. 28,491.
% vgl. Haniker 2010.

Auf den vorhergehenden Seiten habe ich wichtige Punkte betreffend der Zu-
kunftsmoglichkeiten der Stadt Murau dargelegt. Diese sind Grundlage und
Motivation fiir meine Sozialutopie des Demokratischen Miteinanders.

- scheinbare Perspektivlosigkeit abgelegener Gebiete landlicher Pragung *

- artifizielle Mobilitédtsbediirfnisse die soziale, 6kologische und wirtschaftliche
Grundlagen der Siedlungen zerstoren

- Abrutschen der Medienwelt von einer sachlichen Informations- auf eine
oberfldchliche Unterhaltungsebene. Werbung dient in diesen Fillen als emo-
tionsgeladener Meinungsbildner. Dadurch entsteht ein zur Kritik unfdhigen
Bevolkerung.

- ziigellose Zerstorung der Landschaft durch Zersiedelung. Gleichzeitig wird
die jahrhundertealte Grundlage der westlichen Gesellschaft iiber Regulierun-
gen an einer Weiterentwicklung und ihrem Fortbestand gehindert.

- Verlust von lokaler Identitiit der Lebensmittel und der Lebensweise an globa-
lisierte Standartprodukte.

- Bereitwillige Aufgabe hochwertigen Ackerlandes fiir Straen und Parkplitze.

Demokratische Gesellschaft bedeuted, dass kein Mitglied aufgrund welcher
Merkmale auch immer vom sozialen Leben miteinander ausgeschlossen wird
und die Bediirfnisse aller, und der Gesellschaft als solche, beriicksichtigt wer-
den. Das bedeuted, dass Geschifte und Prozesse der Regierenden auch fiir den
einfachen Durchschnittsbiirger verstindlich sein miissen und nicht nur fiir eine
kleine Elite aus Wirtschaft und Politik. Die Erreichbarkeit und Teilnahme am
sozialen Leben muss ebenso wie die Nutzung des dffentlichen Raums fiir alle
ohne finanzielle oder physische Barrieren sichergestellt sein. Dadurch gewon-
nene Fihigkeiten und die Freiheit und Notwendigkeit der Bewohner selbst iiber
ihr Leben zu entscheiden, eroffnet ihnen die Moglichkeit wirtschaftlich und
gesellschaftlich eigenverantwortlich zu gestalten. Die Einhaltung notwendiger
Regeln muss von der Gesellschaft selbst durchgefiihrt werden kénnen, und
darf nicht an die Macht eines korupierbaren Uberwachungsapparates gekoppelt
werden.
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Masterplan ..:

Abb 33: Detailausschnitt Modell M1:500
 vgl. Jacobs 1969, 139.

An Stédte sind im Laufe der Zeit die unterschiedlichsten Anforderungen ge-
stellt worden. Sie unterliegen stindigem Wandel und Weiterentwicklung. Im
Europa des 21. Jahrhundert ist vieles bereits tiberholt das frither notwendige
Bedingung war. So ist etwa der schiitzende Aspekt leichter Verteidigung heute
einer einfachen Zuginglichkeit gewichen. Die gebliebene Bausubstanz wird
heute als Attraktion fiir Touristen weitergenutzt. Stidte sind nie fertig, es wird
immer etwas gebaut und verdndert. Der Masterplan muss diese Dynamik erlau-
ben und unterstiitzen.

Stadt bedeuted Vielfalt und Lebendigkeit. Daher ist es wichtig, dass eine Stadt-
erweiterung dies aufnehmen kann. Flexibilitit, Uberschneidungen und Neunut-
zungen sollen ermoglicht werden und Erneuerungen miissen, manchmal auch
teilweise, moglich sein.®



3.Vorschlag einer Stadterweiterung

Planungsziele
der Bauplatz
Funktionen
FuBgangerbediirfnisse
Masterplan
Gestaltungselemente



asthetische Planungsziele ..:

funktionale Planungsziele ..:

soziale Planungsziele ..:

okologische Planungsziele ..:

Die Kleinheit der Stadt Murau muss bei der Gestaltung beriicksichtigt werden.
Wegfiihrung und Gestaltung miissen der Erlebnisgeschwindigkeit des Men-
schen angepasst sein. Dabei sollen Materialien, soweit moglich, dem lokalen
Charakter der Umgebung entsprechen und eine natiirliche Alterspatina
entwickeln kénnen.

Das Nebeneinander und Uberschneiden von manchmal widerspriichlichen
Funktionen und Nutzungen machen das Leben interessant und abwechslungs-
reich. Erst die Notwendigkeit sich mit anderem auseinandersetzen zu miissen
lassen das Potenzial fiir Entwicklung und Fortschritt wachsen. Durchgehende
Nutzung verschiedener Gruppen zu unterschiedlichen Zwecken sind dabei
nicht nur fiir eine Belebung verantwortlich, sondern sorgen in einer Klein-
stadt mit niedriger Anzahl von Bewohnern auch fiir eine Auslastung die einen
okonomischen Betrieb ermdglichen. Das ist Grundlage fiir den Erfolg lokaler
Wirtschaftskreisldaufe und einer zukunftsfihigen Gesellschaft.

Eine von Mitbestimmung gepréagte demokratische Gesellschaft ist das Ziel
meiner Planung. Die Ziele der Gesellschaft sollen sich nicht aus der Werbung
ableiten. In entkommerziealisierten Rdumen soll wieder Raum fiir menschliche
Begegnungen entstehen und Interesse an der Gestaltung des eigenen Lebens
und des Miteinanders wachsen konnen. Die unmittlebare Néihe von Erzeugung
und Verbrauch in lokal geprigten Wirtschaftskreisldufen erzeugt Bewusstsein
fiir Arbeitsbedingungen, Resourcenverbrauch und unsere Umwelt.

Die Beachtung der asthetischen, funktionalen und sozialen Palnungsziele in
einer lokal orientierten Wirtschaft ersetzt zusétzliche 6kologische Erfordernisse
weitgehend. So reduziert eine verdichtete urbane Siedlungsstruktur mit kurzen
Wegen den Bedarf und Aufwand fiir Mobilitét, Landverbrauch und Heizener-
gie. Steigendes Interesse an lokalen Qualititen wird auch die Bereitschaft pas-
sive Systeme fiir Belichtung, Beliiftung, Wiarme und Kiltequellen einzusetzten
heben.
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Mobilitiit

Aufbauend auf den Bediirfnissen und
der Wahrnehmung von Fuf3géngern
und Radfahrern werden die Bediirf-
nisse nach Beweglichkeit und Mobili-

tat umweltfreundlich erfiillt.

Abb 34

Dichte

Hohe Dichte bedeuted Nahe. Wider-

spriichlichkeit, Komplexitit und tiber-

schneidende Nutungen erlauben den
Bewohnern den nétigen Freiraum um

Neues hinzufiigen zu konnen.

Abb 35

"\"xlilrf/ﬂ
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Wahrnehmung

Durch die Stadt zu spazieren muss
wieder interessant sein. Die Erweiter-
ung darf fiir aufmerksame Betrachter
in ihrer Lebendigkeit der Altstadt in
nichts nachstehen. Abb 36



—~

lokale Wertschopfung

Umweltzerstorung wird bei lokalen
Kreisldufen sichtbar und daher eher
vermieden. Das stirkt die lokale
Wirtschaft, Zusammenhalt und schafft
Wertschitzung gegeniiber vorhande-
nem Reichtum. Abb 37

=

A
@ 4+
£

Das Stadtzentrum muss alle Aktivita-
ten des Lebens vereinen. Das Leben
lasst sich schwer in seine Einzelteile
zerlegen. Funktionstrennung und mo-
nofunktionale Grundstiicksnutzungen
werden vermieden. Abb 38

Parken

Offentlicher Raum soll von Menschen
genutzt werden. Hauptkonkurrent
PKW kommt, zum Parken in der Tief-
garage, unter die Erde. Damit eine
wertvolle unterstiitzende Technologie
nicht im Vordergrund steht. Abb 39
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Abb 43: Projektgebiet und Schillerplatz vom Glockenturm der Matthduskirche aus gesehen.

Sichtbeziehungen ..:

<° Abb 40: Blick Richtung Nord-Ost
< Abb 41: Ausblicke
<< Abb 42: Blick Richtung Westen

Die westliche Zugangsmdglichkeit bietet einen Ausblick iiber die norddstlich
gelegenen Siedlungsteile Muraus auf die bewaldeten Hénge der Gemeinde
Stolzalpe. Dabei wird die Lage Muraus inmitten des griinen Bergtals spiirbar.
Das Grundstiick selbst erscheint aufgrund der Baume entlang der Stadtmauer
als griiner Schleier vor der dadurch verdeckten Riickseite der Hauptplatzbebau-
ung. Vom hohergelegenen Murauer Schlossberg und den umgebenden Bergen
ergeben sich Blicke auf die Dachflichen einer méglichen Bebauung des Grund-
stiickes, weshalb eine Gestaltung auch die ,,flinfte* Fassade einschliefen muss.
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Lage im Gemeindegebiet ..:

Topographie ..:

ErschlieBung ..:

bestehende Zugangsmoglichkeiten

BaumaBnahmen fiir Zugangsmoglichkeit
erforderlich

< Abb 44: Zugidmge in Luftbild/Kataster, MaBstab 1:2000

Abb 45: Model M 1: 1000; Ansicht von Nord-Ost

Der Hauptplatz oder Schillerplatz befindet sich am 6stlichen Fulle des Murauer
Schlossberges. Die Riickseite der nordlichen Hauptplatzbebauung mit Resten
der ehemaligen Stadtbefestigung grenzt an das gewihlte Grundstiick in zentra-
ler Lage. Im Norden befindet sich eine Einfamilienhaussiedlung. Als néchster
Erholungsraum dient die Murpromenade .

Das entlang der Stadtbefestigung bis zu 8 Meter steil abfallende Gelidnde diente
in fritheren Zeiten als natiirlicher Schutz der Siedlung. Die anschlieBende ebene
Fldche in schattiger Nordlage ist unbebaut. Bei einer Tiefe von circa 45 Metern
erstreckt sich die anndhernd rechteckige Flidche iiber mehr als 7750 m?. Das
Grundstiick hat keinen Zugang zu den Fliissen Mur und Ranten.

n # fims m il
_Wﬁﬁﬁ;:_ Hauptplatz rCEFundstUckl Siedlung

Abb 46: Schnitt durch den Hauptplatz

Derzeitig wird die Flidche als privater Parkplatz und Garten genutzt und erlaubt
keine offentliche Durchwegung. Im Anschluss an die nord-westliche Bebauung
trennt das Grundstiick die nordlich gelegene Siedlung von der Innenstadt ab.
Entlang der nordlichen Grundstiicksgrenze verlduft als HaupterschlieBung die
gehsteiglose Tierangerstrafle. Die siidlich angrenzende stidtische Bebauung
bietet nur an der westlichen Grundstiicksecke die Moglichkeit das Grundstiick
zu betreten. Die Innenhofe offentlicher Gebdaude konnen mit Adaptionen der
bestehenden Stadtmauer zu Passagen weiterentwickelt werden.
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Legende Nutzung und Widmung

allgemeines Wohngebiet 02-14
reines Wohngebiet 0,2-0,8

Kerngebiet 0,3-25

- denkmalgeschiitzt

_— Hochwassermarken HQ30 / HQ100

Widmung und Nutzung ..:

Der Hauptplatz ..

< Abb 47: Denkmalschutz und Flichenwidmung in Kataster,
M 1:2000

% ygl Woisetschldger-Mayer 1964, 156-157.

Abb 48: Model M 1: 500; Ansicht von Nord-Ost

Die flaichenwidmungsplanméBige Nutzungen des Grundstiickes unterteilen
sich in drei Zonen. Der grofite Teil der Flidche ist als allgemeines Wohngebiet
gewidmet. Der derzeit als Parkplatz genutzte Bereich ist Kerngebiet, und der
schmale Streifen mit steil abfallendem Gelédnde entlang der denkmalgeschiitz-
ten Reste der Stadtbefestigung ist Griinraum.

Die Form des Hauptplatzes folgt im wesentlichen der natiirlichen Geldndeform
eines Plateaus des siidostlichen Schlossberges. Die siidliche Hiuserfront wird
von den drei Renati-Héusern dominiert. Zur Bliitezeit Muraus wurden sie zum
Familiensitz einer reichen Hammerherrenfamilie in einheitlicher Gestaltung
zusammengefasst. Die an das Planungsgebiet angrenzende Bebauung im Nor-
den wurde im Jahr 1948 nach einem Brand grofteils neu errichtet. Das nord-
lichste Gebéude ist in seinem Kern aus dem 16. und 17. Jahrhundert, wurde im
19. und 20. Jahrhundert aber mehrmals umgestaltet.®> Simtliche Fassaden der
Héuser mit Bausubstanz aus unterschiedlichen Epochen stehen unter Denkmal-
schutz.
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Abb 49: Model M1: 500, Ansicht von Osten

Der Masterplan fiir die Erweiterung des Stadtzentrums muss der bereits
mehrmals betonten Notwendigkeit von Funktionsmischung und vielfaltigen
Nutzungsmoglichkeiten entsprechen. Als Grundlage dient die Idee neue At-

traktoren mit der Wiederansiedlung ausgelagerter Funktionen zu mischen und
durch typische Stadtfunktionen zu ergénzen. Ziel ist es dabei eine lebendige
Nachbarschaft mit fuBldufigen Distanzen und lokalen Kreisldufen aufzubauen
in der sich auch Bewohner des Umlandes fiir Erledigungen integrieren kdnnen.
Funktionsiiberschneidungen und zeitlich versetzte Nutzergruppen sorgen fiir
eine durchgédngige Bespielung. Das bedeuted einerseits Lebendigkeit, ande-
rerseits wirtschaftliche Rentabilitit. Die Kleinheit der angedachten Strukturen
entspricht der lokalen landlichen Situation der Stadt Murau und sollte lokalen
Produkten eine Absatzmoglichkeit und den Bewohnern die Moglichkeit der
Entwicklung einer iiberschaubaren, demokratisch organisierten Gesellschaft
mit Selbstbestimmung iiber ihren téglichen Bedarf und ihre Aktivitdten ermog-
lichen.

Dadurch sollte die Stadt Murau wieder als gesellschaftliches und wirtschaftli-
ches Zentrum des Bezirks zur Geltung kommen. Die Gestaltung des Zentrums
muss dem Anspruch einer lebendigen Stadt entsprechen. Leopold Kohr ge-
brauchte dafiir die Worte ,,dicht bewohnt, eng, aufregend, kultiviert, elegant,
okonomisch, zeitsparend, fufSgiingergerecht“®

Der dafiir notwendige Funktionsmix lédsst sich in die vier einander iiberschnei-
denden Kategorien Dienstleistungen/Wirtschaft, Wohnen/Leben, Mobilitéit und
Wahrnehmung einteilen.

:.. Masterplan

Abb 50: Model M1: 500; Ansicht oben



Abb 51: Model M1: 500; Ansicht von Westen

% Kohr 2007, 58.

Dienstleistungen/Wirtschaft

Kino: Leitbetrieb und Attraktor fiir Bewohner des Umlandes
Marktplatz: multifunktional nutzbares 6konomisches Zentrum
ErdgeschoB: flexibel, adaptierbare und gut einsehbar, Aneignungszonen
Schule: Wiederansiedlung einer Volksschule in ein leerstehendes Haus

Wohnen/Leben

Forum: fiir Gespriche, Debatten, zum Ausspannen oder zum Kennenlernen
verkehrsberuhigte Straenraum: Aufenthaltsraum fiir Jung bis Alt
Wohnungen: Vielfalt an variierende Ausstattungen und Gréf3en
Typologien: Mischung variierender Whg in Gro3e, Lage, ErschlieBung
Flexibilitit: bei Bedarf als Biiro/Arztpraxis/... umgestaltbar
Gemeinschaftsraume: in bester frequentierter ErschlieBungslage

Mobilitiit

FuBldufige Erreichbarkeit: Orientierung an den Bediirfnissen von Fullgéingern
Fahrrider: private und 6ffentliche Abstellmoglichkeiten, Reparaturwerkstatt
Tiefgarage: fiir Besucher und Car-sharing; zentraler Ausgang

Wahrnehmung
Wege und Plitze: Stadtstruktur soll beim Begehen erlebbar werden; 6ffentliche
Riume zum Spielen, Treffen, Entdecken und Wohlfiihlen
Plitze: Aufenthaltsflichen und Spielflichen
Aneignungszonen: EG Nutzung in den 6ffentlichen Platz erweitern
Materialitit: lokale Verfiigbarkeit; Alterspatina, Lebendigkeit
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FuBgingerbediirfnisse ..:

< Abb 52: Handperspektive beim Stadtmauerdurchbruch

Da meine Zielgruppe Menschen sind, und mein Vorschlag fiir deren Nutzung
optimiert ist, nehme ich besondere Riicksicht auf die dem Menschen innewoh-
nende Fortbewegungsart: dem Gehen. Komfort, Sicherheit im Gebrauch und
Funktionalitdt haben dabei den gleichen Stellenwert wie eine geféllige Gestal-
tung und die Nutzbarkeit des Straenraums.

- zu Entdeckungen einladende Wegfiihrung mit Neugier weckenden Ausblicken
- kurze Wege und verkniipfende Verbindungswege

- Pliatze zum Verweilen, Unterhalten, Rasten, Kommunizieren, ...

- Rdumliche Néhe durch hohe Dichte

- Betonen von Eingangsbereichen in iiberdachten Riickspriingen

- Sicherheit in der Nutzung (Rampensteigungen, rutschfester Belag...)

- Sichtbezug zur umgebenden Berglandschaft fiir Orientierbarkeit

- Detailreiches Design angepasst an die Geschwindigkeit der Fu3génger

- Léange der StraBBenfronten auf innewohnende Funktionen limitieren

- Witterungsschutz fiir Passanten und vor Eingangsbereichen

- Abwechslungsreiche Materialitiit in lebendiger und vielseitiger Verarbeitung
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VARIANTE A Abb 53
Bei dieser Variante ist der gro3e 6ffentlich Versammlungsbe-
reich mit Marktplatz westlich vom Hauptplatzdurchgang an-
geordnet. Die Abtreppung der Sitzstufen widerspricht in dieser
Anordnung dem Verlauf der natiirlichen Geldndeform. Im Ost-
teil entsteht ein weitgehend abgeschlossener Platz. Der Zugang
von Westen wirkt ebenfalls einengend.

Aufgrund der Linge der vorhandenen Wege ist eine behinder-
tengerechte Neigung des Stralenbelags nicht méglich.

Der gesamte Ostliche Hilfte der Bebauungsflache steht hier als
: mogliche Tiefgarage zur Verfiigung und ermdglicht eine grofle
. Anzahl von Stellplitzen.

VARIANTE B Abb 54
Hier wird der grof3e 6ffentliche Raum mittig vom Hauptplatz-
durchgang erschlossen, dadurch ergibt sich eine gute Ubersicht.
Durch Sichtverbindungen und groBziigige Abstinde 6ffnet sich
der Zugang in Richtung Osten. Der westliche Zugang wird
durch eine Treppe mit dem tieferen Niveau verbunden. Der
Marktplatz wird zur durchfahrbaren Verbindung und aufgrund
des knappen Bereichs fiir eine Tiefgarage wohl zu Parkzwecken
verwendet werden.

Eine behindertengerechte Neigung der Strafen ist hier moglich.

Sy, T

:.;f;f:‘}?}??fé'- Me=a -~ VARIANTE C Abb 55
. s \ Vom westlichen Stadtzugang sind die wichtigsten Elemente

des Entwurfs gleich gut erkennbar. Die Positionierung an der
AuBenseite der Stadt schirmt die westlichen Bauten zu einem
guten Teil ab. Dies widerspricht meiner Anforderung nach einer
lebendigen Stadterweiterung.
Ausreichend Platz ist fiir eine Tiefgarage unter den Bauten west-
lich des Kinos.
Die Linge der Wegfiihrung erlaubt eine behindertengerechte
Rampenneigung entlang des Hauptweges.




Planungsgrundlage ..:

Legende der Funktionen

Verkehr gemischt

FuBginger, Radverkehr
‘Wohnnutznug
Geschiifte, Lakale

Kino

ti.t'

Biironutzung

e ey

\o./ 7
N \—;/‘

Abb 56: wei‘tergefﬁhrtes Konzept fiir den Masterplan

Mein Vorschlag fiir die Erweiterung des Stadtzentrums in Murau basiert auf
kurzer und attraktiver Durchwegung. Der Geldndesprung von 8 Metern wird

in einer geneigten Wegefiihrung, die dem natiirlichen Geldndeverlauf folgt, be-
wiltigt. Als abkiirzende Querverbindungen dienen Treppen. Dazwischen sind
meist dreigeschossige Gebidude, die neben 6ffentlichen Funktionen, Geschifts-
und Biiroflichen hauptsidchlich Wohnzwecken dienen. Auch siidlich angren-
zende leerstehende Gebidude sind mit neuen Funktionen bedacht. Die Zugénge
sind so angelegt, dass sich Blickbeziehungen in weiterfiihrende Gassen und auf
Pliitze ergeben. Uber die Anordnung wichtiger Funktionen werden Plitze mit
Leben gefiillt. Verbindende Gassen erhalten dadurch die notwendige Frequenz
um einen wirtschaftlichen Betrieb lokaler Geschifte zu ermoglichen. Es ent-
steht eine urbane Erweiterung der bestehenden Stadt mit Wohnraum fiir ca. 220
Personen und Platz fiir geschéftliche und gesellschaftliche Aktivitéten.

+ Sitzstufen folgen natiirlicher Topographie, blendfrei fiir Zuseher
+ Erreichbarkeit und Besonnung des Marktplatzes
+ Wegfiihrung der Kinobesucher durch die neue Stadterweiterung
+ Weiterfiihrungsmoglichkeit des Weges in der Mitte
+ Integration des westlichen Zugangs
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1 Marktplatz
2 Forum / Sitzstufen
3 Kino

4 gemischte Nutzung (Geschiifte/Wohnen/usw)
5 Kinderbetreuung
6 TG-Hauptzugang + Car-sharing

7 Gastronomie / Biiros

8 Schule (Umnutzung von Leerstand)

9 Wohnen (Umnutzung von Leerstand)

0 5 10

] / ____m_____dsu @ AAbb 57: Schnitt durch das Projektgebiet (ohne Mafistab)

M
W < Abb 58: Masterplan (ohne Mafstab)
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Wegfiihrung ..:

1\
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5

Abb 60: Grundrissausschnitt Handperspektive

Anlieferung ..:

< Abb 59: Handperspektive Richtung Marktplatz

Das Sichtfeld des FuBgéingers 14dt durch die gekriimmte Wegfiihrung und
unterschiedlich gestaltete Hausfassaden zum Duchwandern und Entdecken ein.
Abwechslungsreiche Gestaltung erlaubt laufend neue Eindriicke fiir Bewoh-
ner und Besucher. Die Méblierung der Wege mit Sitzmdglichkeiten soll das
Verweilen und Beobachten erméglichen. Riickspriinge der ErdgeschoB3zone
erlauben ein wettergeschiitztes Spazieren, sowie die temporire Aneignung der
Fldche vor Geschiften. Durch die Erweiterung der Geschiftsfliche auf den
offentlichen Raum wird dieser bespielt und belebt. Der werbende Effekt der
Aneignungsflachen kann von Werbeschildern ergiinzt werden.

Die Straenbreite von 8§ Metern erlaubt die Zufahrt und Anlieferung mit Liefer-
wigen in beschrinkten Zeitraumen. Um lokale Betriebe bevorzugen zu knnen
wurde auf die Moglichkeit mit groen Lastwédgen anliefern zu konnen bewusst
verzichtet.
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Marktplatz und Sitzstufen ..:

Abb 63: Verbindungen und Beziehungen

< Abb 61: Handperspektive Sitzstufen

M-%M g

Abb 62: Systemschnitt durch Sitzstufen und Marktplatz

Die bestehenden o6ffentlichen Freiflichen der Stadt Murau werden derzeit grol3-
teils als Parkplatz genutzt. Marktstdnde und Gastronomiepavillions werden von
der Bevolkerung oft als Verschandelung des Ortsbildes verstanden und abge-
lehnt. Daher ist es Notwendig einen neuen Ort zur Ermoglichung 6ffentlicher
Funktionen zu schaffen.

Der neue Platz soll als Zentrum des zukiinftigen 6ffenlichen Lebens in Murau
genutzt werden. Die zentrale Lage am Kreuzungspunkt wichtiger Wege er-
moglicht den Bewohnern und Besuchern Zugang und Nutzung die niemanden
ausschlie3t. Direkt bei einer Zugangsmoglichkeit von der bestehenden Stadt
gelegen werden bestehende Strukturen miteinbezogen. Der Hohensprung wird
mit einem verbindenden Freiraum bewiltigt. Die Kombination von Sitzstufen
und ebener Flidche erlaubt vielfaltige Nutzungsmoglichkeiten. Eine Maximale
Ausrichtung zur Sonne kann aufgrund der Lage trotz hoher umgebender Be-
bauung erzielt werden.

Variable Moblierung, die der jeweiligen Bespielung entspricht, wird gegen-
tiber fixen Einbauten am Platz vorgezogen. Dadurch bleibt die Flexibilitét der
Nutzung gewihrleistet. Die Sitzstufen bieten bis zu 550 Sitzplitze an. Um
Beschwerden von Anrainern zu vermeiden werden Wohnungen in den Oberge-
schoflen der Gassen aber nicht direkt am Platz angeordnet.

Die geschwungene Linienfiihrung der Sitzstufen hebt sich durch die seitlichen
ErschlieBungstreppen als eigenes Gestaltungselement deutlich von den umge-
benden Héusern ab.
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Nutzung: Sportveranstaltung

Ziel ist es, die Innenstadt mit attraktiven Ereignissen zu beleben und nicht

zum Freilichtmuseum verkommen zu lassen. Die mogliche Umleitung der
Zufahrtsstrale erlaubt auf der Erweiterung des Platzes eine grofziigige Tribii-
ne zu errichten. Dadurch entsteht eine Arena in deren Mitte sportliche Events,
zum Beispiel ein Volleyballturnier mit bis zu 750 Zusehern, abgehalten werden
kann. Der Veranstaltungsort mitten im Zentrum ermoglicht Mehrfachnutzungen
und eine hohere Auslastung der vorhandenen Einrichtungen (zB Toiletten im
Kino). So kann auch die Stadt von Sportevents profitieren.

Nutzung: Marktplatz

Nach dem Verschwinden des monatlichen Wochenmarktes mit Héndlern aus
Graz am Schillerplatz Ende 2010 zugunsten von mehr Parkplétzen soll eine
neue Moglichkeit geschaffen werden Produkte lokaler Erzeugung vermarkten
zu konnen. Der neue Marktplatz dient dabei als Ausgangspunkt fiir eine 6ko-
nomische und 6kologische Entwicklung der Region — ohne das Ortsbild zu
verschandeln. Lokale Landwirtschaftsbetriebe und Erzeuger von Verbrauchs-
giitern konnen bei kurzen Lieferwegen direkt an die lokal lebende und arbei-
tende Bevolkerung vermarktet werden. Der Kontakt zwischen Produzent und
Konsument schaltet teure Zwischenhéndler aus, und ermoglicht der Bevolke-
rung das Wiederentdecken lokaler Spezialitdten. Einfache und transportable
Verkaufsstinde unterschiedlicher Grof3e sollen die Standgebiihren — und damit
die Kosten — niedrig halten. Dadurch kann die Lebensgrundlage der Landwirte
erhalten werden und das Geld bleibt ldnger in der Region. Zusitzlich kann zu
bestimmten Zeitpunkten ein Themenschwerpunkt gesetzt werden, von Oster-
markt, Flohmarkt bis zu Gliihweinstandln in der Adventzeit.

Abb 64: Sportevent mit erweiterten Triblinen

b —
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Abb 65: Marktstinde am Platz



Abb 67: Gesprichs und Diskussionsgruppen

¢ ygl. LandLuft 2009, 59-70.

Nutzung: Freilufttheater, Freiluftkino

Die Kombination aus Sitzstufen und ebener Freifliche erlaubt auch die Nut-
zung als Freiluftkino oder Theater in der warmen Jahreszeit. Die Ausrichtung
nach Norden verhindert eine Blendung der Zuschauer, gewihrleistet aber eine
gute Ausleuchtung der Biihne. An einer Plug-In Station konnen notwendige
technische Gerite (Lichtsteuerung, Filmprojektor, ...) an Energie und Daten-
kabeln angeschlossen werden. Die Ebene Fliche wird zur Optimierung der
moglichen Sitzplidtze mit Sesseln bestiickt. Dadurch entstehen ca 750 Sitzplitze
mit guter Sicht, die besten Plétze sind behindertengerecht. Dadurch soll die In-
nenstadt belebt und zusétzlich Géste angelockt werden, damit diese die Stadter-
weiterung kennenlernen konnen.

Ideengeber dafiir ist die Gemeinde Stadt Haag in Niederosterreich. Dort wurde
am Hauptplatz eine spektakulére Tribiine errichtet um der lokalen Theatergrup-
pe im Sommer die Moglichkeit fiir Auftritte zu geben. Der Erfolg dieser Initia-
tive belebte die ganze Gemeinde.*’

Nutzung: Stadtforum

Ein wichtiges Element demokratischer Meinungsbildung ist die intensive
Meinungsbildung aller Individuen tiber Themen die fiir das Zusammenleben
relevant sind. Die Anlage erlaubt sowohl Vortrige und Diskussionen im grof3en
Rahmen fiir ca 25 % der Bevolkerung, als auch Gespriche in mehreren Klein-
gruppen. Die Aufweitungen der Sitzstufen formen dabei biihnenartige Fldchen
fiir kleinere Gruppen bei denen die Gesprichsfiihrer zwanglos im Mittelpunkt
stehen konnen. Gleichzeitig erlaubt die Ausrichtung das ganze Forum zusam-
menzuschalten und als eine Einheit zu bespielen. Der Sichtbezug zu ehemali-
gen Machtsymbolen am Schlossberg wird durch das westliche Gebidude ein-
geschrédnkt. Damit sollte die bauliche Unterstiitzung fiir Prediger vergangener
Strukturen und Machtverhéltnisse verhindert werden. Die Bevolkerung kann
sich damit ohne Ablenkung auf aktuelle Geschehnisse konzentrieren.
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Haupteingang

Car-sharing

Besucher

Abb 68: Schematischer 3D-Schnitt durch die Tiefgarage

Die Tiefgarage ist ein wichtiges Element zur Entlastung des Hauptplatzes von
parkenden Fahrzeugen. Fehlende Freiraumqualitdt und mangelnde Parkmog-
lichkeiten diirfen fiir die Bewohner kein Grund sein in den Speckgiirtel auswei-
chen zu miissen. Die Verbesserung der Parkplatzsituation ist auch in Hinblick
auf Kinobesucher und deren Bedarf an Stellflichen wichtig. Uber die beiden
Zufahrten konnen Besucher auf einem kiirzeren Weg zufahren. Das ist voral-
lem fiir Marktfahrer wichtig. Sie konnen ihre Lieferwédgen unkompliziert in der
Nihe abstellen. Umweltfreundliche Kleinwagen werden durch ihren Dimen-
sionen entsprechenden Stellflichen bevorzugt behandelt. Durch den zentralen
Zugang iiber den Haupteingang im Osten des Projektgebietes konnen Besucher
auf ihrem Weg den neuen Stadtteil kennenlernen. Die Position des Aufganges
mit Schleuse erlaubt die maximale Fluchtweglidnge von 40 Metern in der
ganzen Garage einzuhalten.

:.. fiir Besucher

Abb 69: Fahrradparkhaus in Amsterdam [B16]



Angebot an Bewohner ..:

StellflachengroBe ..:

Elektrofahrzeuge ..:

Die Tiefgarage stellt fiir Bewohner einen wichtigen Beitrag zur Sicherung
ihrer Mobilitét dar. Aufgrund der Ausrichtung der Stadtplanung an FuB3gén-
gerbediirfnissen und der guten Erreichbarkeit tdglich benotigter Einrichtungen
wird es fiir viele moglich ihre Erledigungen ohne PKW zu machen. Dadurch
wird es wirtschaftlich sinnvoll werden den privaten PKW zugunsten einer
car-sharing Mitgliedschaft einzutauschen. Die Garage ist so konzipiert, dass
die besten Plitze fiir dieses Service bereitgestellt werden konnen. Direkt unter
dem Weg entlang der Stadtmauer 6ffnen sich die Plétze in der obersten Etage
zur ehemaligen Befestigung hin und verfiigen iiber natiirliche Belichtung und
Beliiftung. Auf dieser Etage befinden sich auch Stellflachen fiir Fahrrdder. Dies
dient Bewohnern der sicheren Verwahrung und bietet Besuchern aus der nihe-
ren Umgebung eine attraktive Abstellmdglichkeit. Ein zusétzlicher Treppen-
aufgang verbessert die Attraktivitit gegeniiber den Parkplitzen in den unteren
GeschoBen. Uber den Haupteingang (rot), der zugleich ErschlieBung fiir die
Stellflichen von Besuchern ist, wird eine rollstuhlgerechte ErschlieBung mit
Lift sichergestellt. Damit teilen sich Car-sharing und andere Benutzer der Tief-
garage wichtige Bereiche in denen Skeptikern die Vorteile in der Nutzung des
Systems kennenlernen konnen.

Aufgrund der uniiblichen Vorgangsweise zuerst den Stralenraum fu3géingerop-
timiert zu entwicklen und erst danach die Tiefgarage daran anzupassen entste-
hen unterschiedlich tiefe Stellflichen. Durch entsprechende Kennzeichnung
und Restriktierung von Stellflichen fiir groBe PKWs kann ein Lenkungseffekt
hin zu Platzsparenderen Fahrzeugen erzielt werden. Gleichzeitig konnen fiir
Maktfahrer groBere Stellflachen zur Verfiigung gestellt werden.

Elektrofahrzeuge stellen trotz verbesserter Umweltfreundlichkeit keine Lo-
sung des Mobilititsproblems dar. Ohne einer Anderung des Verhaltensmusters
dient sie dem Reinwaschen einer ressourcenverschwendenden Gewohnheit. Im
Rahmen von Energieautarkie, wie sie die Stadt Murau anstrebt, wird es jedoch
notwendig sein alternative Antriebsformen, wie etwa den Elektroantrieb, zu
entwickeln. Die vorgeschlagene Car-sharing Flotte fiir individuelle Mobilitét
aullerhalb des Stadtzentrums wiirde sich aufgrund der kurzen Strecken dafiir
eignen. Dafiir muss die notwendige Ausstattung der Tiefgarage beriicksichtigt
werden.
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Abb 70: Tiefgarage Grundriss UG1; M1:500

Abb 71: Schemaschnitt A-A durch die Tiefgarage; M1:500




Abb 72: Tiefgarage Grundriss UG2; M1:500
1 Haupteinfahrt
2 Nebeneinfahrt

3 Hauptzugang

4 Besucherstellplitze
5 Car-sharing

6 Zugang Car-sharing Abb 73: Schemaschnitt B-B durch den Tiefgaragenaufgang; M1:500
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Car-sharing ..:

Zipcar ..:

Bedeutung fiir Murau ..:

< Abb 74: Handperspektive Tiefgarage
% vgl. Belson 2010.

9 vgl. zipcar 2011.

Die Anfinge des modernen Car-sharing lassen sich bis ins Jahr 1948 zuriick-
verfolgen, als in Ziirich die Schweizer Selbstfahrgenossenschaft (SEFAG)
gegriindet wurde. Heute erfreut sich die Branche vor allem im urbanen Raum
einer hohen Zuwachsrate. Jedes Mietfahrzeug ersetzt 15 bis 20 individuell be-
sessene Fahrzeuge und trigt so zur Reduzierung des Verkehrsaufkommens und
des Parkplatzbedarfs bei. Das sofortige Aufscheinen der Kosten bei der Reser-
vierung triagt viel zur Vermeidung unnétiger Fahrten bei.®®

Der grofite Anbieter weltweit ist derzeit die amerikanische Firma Zipcar mit
rund 400.000 Mitgliedern. Fiir jeweils 45 Personen steht ein Fahrzeug bereit.
Eine Registrierung und ein jahrlicher Beitrag (50$) erlauben die Verwendung
von 9.000 Fahrzeugen an 4.400 Stationen. Nach einer einfachen Buchung iiber
Internet oder Smartphone stehen simtliche Fahrzeug an reservierten Parkplit-
zen zur Verfiigung. Mit der Mitgliedskarte konnen diese in Betrieb genommen
werden. Der Kunde muss sich um nichts kiimmern: Winterreifenwechsel,
Versicherung, Benzin, usw sind in Tarifen ab $7,50 pro Stunde inkludiert. Der
gesammelte Rechnungsbetrag wird am Ende des Monats tiber Kreditkarte ab-
gerechnet.”

Umgelegt auf Murau mit 2097 EW und einer optimistisch angenommenen
Beteiligung von 40% ergibt das einen Bedarf von ca. 19 Fahrzeugen an 9 ver-
schiedenen Standpunkten. Mit reservierten Parkplétzen fiir alle Fahrzeuge in
der Tiefgarage wird fiir die Bewohner ein zusétzlicher Anreiz zum Umstieg auf
das System und den Besuch der Innenstadt erreicht. Damit konnten bei einer
Verbesserung der Mobilitédtsbedingungen und Reduktion der Kosten fiir die
Bewohner bis zu 380 PKW eingespart werden.
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Kultur in der Stadt ..:

< Abb 75: Arbeitsmodell M1:200

Konzerte, Ausstellungen, Theater und Kinoauffiihrungen stellen ein wichtiges
Element kulturellen Stadtlebens dar. Wirtschaftliche Uberlegungen erfordern
die Enge einer Stadt mit vielen Bewohnern auf kleinem Raum fiir diese Ver-
anstaltungen. Sie ermoglichen den Menschen ihren Horizont zu erweitern.
Die Nihe zu diesen Veranstaltungen und ein unkomplizierter Besuch dieser ist
fiir viele Menschen ein ausschlaggebender Grund um in einer Stadt Leben zu
wollen.

Lindlich geprédgte Gebiete unterscheiden sich in ihrem kulturellen Angebot
deutlich von Stddten. Die fehlenden Moglichkeiten konnen als Abwanderungs-
grund beitragen. Der bleibenden Bevdélkerung bleibt oft nur das Angebot aus
Heimatmuseum, Volkstanzgruppe und Brauchtumspflege. Mit dem Konzept
der Stadterweiterung erhilt Murau ein zweisiliges Kino mit Videoverleih und
einen kleinen Ausstellungsbereich, der sich mit der Manipulation in Filmen
und den Moglichkeiten der Beeinflussbarkeit durch Bildbearbeitung beschéf-
tigen soll. Damit wird den Besuchern die Moglichkeit geboten, sich mit der in
Filmen dargestellten Realitit kritisch auseinanderzusetzen.



4. Stadtkino Murau

Lage in der Stadt
Kino: Anforderungen und Technik
Raum und Funktionsprogramm
Pléne



Warum ein Kino in Murau? ..:

rau é%y p 4
. " 1 Judenburg

Abb 76: Entfernung Murau - Judenburg [B17]

" ygl. Statistik Austria 2008.
! aurum obitus 2010.

In den 23 steiermérkischen Kinos ist seit 1996 ein Anstieg der verfiigbaren
Sitzpldtze um 6.128 auf 13.652 Plitze in 75 Silen zu erkennen. Mit 11,3 Sitz-
plidtzen pro 1000 Einwohner liegt die Steiermark im Vergleich zu GesamtOster-
reich (12,5) unter dem Durchschnittswert. Das ndchste Kino ist das Dieselkino
in Fohnsdorf bei Judenburg.”” Mit dem PKW ist es in ca 50 Minuten Fahrzeit
erreichbar. Die Anbindung mit 6ffentlichem Verkehr ist unzumutbar.

Die 5.044 Einwohner von Murau und ihren Nachbargemeinden St.Egidi,
Stolzalpe und St.Georgen wiirde anhand des steirischen Durchschnittswerts den
Bedarf von 57 Plitze rechtfertigen. Der ganze Bezirk mit knapp 29.678 (2010)
Einwohnern lédsst einen Bedarf von 335 Plitzen erwarten. Die zentrale Lage
inmitten des Stadtgebietes erlaubt vielen Menschen auf einen PKW zur Anreise
verzichten zu konnen. Vorallem fiir jiingere Bevolkerungsgruppen und Men-
schen ohne PKW bedeuted ein unkomplizierter Kinobesuch eine Anhebung des
Lebensstandards. Dass der Wunsch nach einem Kino und mehr inner-
stadtischem Leben auch unter der dlteren Bevolkerung in Murau besteht,
zeigen Postings auf der Homepage des Vereins ProMurau.”" Auch Giste und
Personen aus der Nachbargemeinde konnen bei einem Kinobesuch in der In-
nenstadt die Vielfalt in den Auslagen der Geschifte kennenlernen.

91/117



Abb 77: Lage des Kinos mit den wichtigesten Zugangswegen

Direkt beim Marktplatz und den Sitzstufen befindet sich das Kino in zentraler
Lage, Synergieeffekte sind bei der Standortwahl mitgedacht. Bewohner und
Besucher spazieren entlang attraktiver Weg zu den Veranstaltungen. Geschiifte
und Cafes profitieren von flanierenden FuBgéngern. Bei Freiluftveranstaltun-
gen konnen die Einrichtungen im Kino sowohl von den Gisten, als auch vom
Veranstalter mitgenutzt werden.

Bei Umsetzung des vorgeschlagenen dreistufigen Verkehrskonzepts besteht mit
der Haltestelle am Schillerplatz, und der Abstimmung von Spielplan und Fahr-
plan, eine leichte Offi-Erreichbarkeit. Auch von der Tiefgarage ist das Kino

so erreichbar, dass bei einem kurzen Weg die Stadterweiterung kennengelernt
werden kann.

:.. Lage



Anlieferung und Abspielen ..:

Abb 78: Cinescope aufleinwand (u) und Filmrolle (o)

Am linken Bildrand ist die optische Tonspur sichtbar

Audiosysteme ..:

2 Cine4home.de 2011.

Ein Film normaler Spieldauer wird in 5 Rollen zu je 600m (20min) langen
Akten im Kino angeliefert, bis zur Auffithrung vor Zuschauern sind einige
Arbeitsschritte notig.Geliefert wird in der Regel ein 35 mm Film aus hoch
reiflfestem Polyester. Die Streifen bestehen aus der seitlichen Transport Perfo-
ration, dem Bild und einer optischen oder digitalen Tonspur, oder einem Zeit-
code zur Synchronisation mit einer Audio-CD. Die Filmstreifen werden vor Ort
zusammengeklebt. Nach dem Hinzufiigen von Vorspann und Werbung wird die
Schleife zu einem Endlosband geschlossen. Von horizontal gelagerten Filmtel-
lern wird der Film in der Mitte entnommen, iber Umlenkrollen zum Projektor
gefiihrt und auBen wieder aufgerollt. Ubereinandergestapelte Filmteller ergeben
einen Spulenturm. So kann ein einfaches Wechseln des Films gewihrleistet
werden.

Um nicht mehrere Filmprojektoren zu benétigen sind die Filmstreifen stan-
dardisiert. Trotzdem miissen unterschiedliche Bildformate angezeigt werden
konnen. Dafiir bleiben entweder Teile des Streifens ungenutzt, oder werden,wie
bei Cinema-Scope, iiber Objektive verzerrt aufgezeichnet und beim Abspielen
wieder entzerrt. Horizontale Bildformate entsprechen eher der menschlichen
Wahrnehmung als gestauchte.

Die Art der Tonspur verlangt eine unterschiedliche Anzahl an Lautsprechern im
Kinosaal. Sie wird iiber die entsprechenden Verteiler, Verstirker und Lautspre-
cher wiedergegeben. Um eine realistische Beschallung zu gewihrleisten sind
auch hinter der Leinwand Boxen angeordnet.”
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Funktionsdiaragmm ..:

Abb 81: Arbeitsmodel M1:200

< Abb 79: Handperspektive Foyer-EG
" vgl. Statistik Austria 2008.

Abb 80: Funktionsdiagramm

Die Aufenthalts und Warterdume sind fiir Kinobesucher jene Bereiche die
den Ubergang zwischen Stadt und Kinosaal darstellen. Sie sind optisch iiber
groBziigige Glasflachen und iiber Verbindungen mit dem Leben auflerhalb des
Kinos verbunden.

Das Kino beherbergt in 2 Sélen unterschiedlicher Grée 173 Sitzplitze. In der
Steiermark sind derzeit 11,3 Kinositze pro Person verfiigbar,” auf den Bezirk
umgerechnet wiren das 335 Plitze. Aufgrund eines Stadt-Land-Gefilles so-
wohl bei der Anzahl der Kinobesuche als auch der verfiigbaren Plitze kann
davon ausgegangen werden, dass in ldndlichen Gebieten ein niedrigerer Bedarf
besteht. Die geringere Auslastung wird sowohl in der Grof3e der Sile als auch
in der Anzahl der Sitze beriicksichtigt.

Die Lage der Toiletten beim Eingang erlaubt die Nutzung auBerhalb der Off-
nungszeiten. So kann eine wichtige Infrastruktur fiir den Marktplatz und die
Stadt bereitgestellt werden.
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ErdgeschoB ..:

< Abb 82: Grundriss EG (ohne Mafstab, genordet)

RADSTANDER

Abb 83: Funktionsdiagramm EG

Uber einen niedrigen Vorraum wird das Kino vom Marktplatz aus betreten.
Nach einer Rechtsdrehung und dem Durchschreiten einer zweiten Schiebetiir-
anlage gelangt man in das helle Foyer. Der Raum 6ffnet sich in einer sanften
Schrige unter dem Kinosaal 2 in die Hohe, und nach Links zu einem Luftraum
in das Obergeschof3. So wird der weitere Weg vorgegeben. Entlang es Weges
ist links die Kassa und rechts der Wartebereich in Form einer Verlangerung der
Sitzstufen des Marktplatzes angeordnet. Neben dem Kassabereich erstreckt
sich der Luftraum nach oben. Hier ist auch der Lift und iiber ein Podest der
Sitzstufen der Aufgang zum oberen Geschof3. Dazwischen befindet sich der
Eingang zum unteren Kinosaal. Die Toilettenanlage ist iiber den Vorraum er-
schlossen. Dadurch kann sie auch abseits des Kinobetriebes gedffnet bleiben.
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Warten ...

Obergescho8 ..:

< Abb 84: Grundriss OG (ohne Mafstab, genordet)

Abb 85: Funktionsdiagramm OG

Die meisten Besucher werden nach dem Kauf der Eintrittskarte auf den gegen-
tiber liegenden Sitzstufen Platz nehmen und auf Einlass warten. Die geschwun-
gene Form eignet sich besonders gut um in Gruppen zu warten und sich so die
Zeit leichter zu vertreiben. Es besteht auch die Moglichkeit an den Tischen
nach Filmen fiir zu Hause zu schmokern und diese dann auch an der Kassa
auszuleihen. Der Bereich hinter den Sitzstufen und die Seite zum Marktplatz
stellen liber Verglasungen den Kontakt zwischen Innen und Auflen her. Eine
Tiire vom Podest erlaubt Kinobesuchern einen ungehinderten Ausgang auf die
StraBBe wenn der Bereich um die Kassa mit auf die neue Vorstellung wartenden
Personen belegt ist.

Im oberen Geschof} informiert der Ausstellungsbereich iiber Filmkunst und
deren Produktion sowie die Manipulationsmdéglichkeiten an und durch Bilder.
Die Ausstellung im Obergeschofl wird am Weg in den Saal automatisch durch-
schritten, kann aber auch ohne Kinobesuch angesehen werden. Die groBziigig
dimensionierte Teekiiche steht bei Veranstaltungen im Kino als Basis fiir ein
Catering zur Verfiigung. Die Sitznischen an den Fenstern der Nordfassade
laden zum verweilen ein.
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:.. Ansicht West, Marktplatz
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Abb 90: Ansicht West, Marktplatz



Ansicht Nord ..:
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Abb 91: Ansicht Nord

103/117






5.Anhang

Quellentext
Abbibldungsverzeichnis
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Quellentext ..: Der von Jacobs zitierte Englische Originaltext auf Seite 51 ist anderen Inhalts
als die folgende iibersetzte Fassung der deutschen Ausgabe. Der vollstandigkeit

halber hier die Deutsche Version:

1) die tatsidchlichen Vorgédnge beobachten;
2) iduktiv arbeiten, von den Einzelheiten zum Allgemeinen vorzugehen

und nicht umgekehrt;
3) nach >nicht durchschnittlichen< Merkmalen zu suchen, welche die
Art und Weise verraten, in der sich die >durchnittlichen< Faktoren

verhalten.

Jacobs 1969, 217.
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