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Kurzzusammenfassung

Die vorliegende Arbeit beschiftigt sich mit dem
Nordwesten der Stadt Graz.

Im Rahmen einer Dokumentation wird die
Stadtstruktur in Hinblick auf deren Entstehung und
Entwicklung untersucht.

In der darauf folgenden Analyse werden Potenziale
und Problemstellen des Gebietes aufgezeige. Hier
ergibt sich ein Spielraum fiir konkrete
Interventionen.

Im Entwicklungskonzept werden Ziele fiir das
Planungsgebiet definiert.

Zentrale Inhalte sind Verkehr, insbesondere
offentlicher Personenverkehr, 6ffentlicher Raum und
Naturraum.

Das Agieren innerhalb der bestehenden Strukturen
und die Anwendung eines additiven Konzepts
erzeugt ein Netzwerk von Eingriffen.

Der stidtebauliche Entwurf setzt das Konzept in

ausgewdhlten Bereichen des Planungsgebietes um.

Summary

This thesis deals with the north-west of Graz.

In the context of a documentation the origin and the
development of the urban structure is investigated.
In the following analysis potentials and specific
problems of the area are disclosed. A framework for
alterations is discussed.

Traffic (especially public transport), public space and
nature are essential topics in this thesis.

Operating within the given structures and using an
additive concept reveals a network of interventions.
The urban design project applies the concept to

selected sites within the planning area



INHALT

1 EINLEITUNG
1.1 Annaherung
1.2 Aufbau der Arbeit

1.3 Begrenzung des Planungsgebietes

2 DOKUMENTATION

Exkurs: Geopolitische Entwicklung

2.1 Entwicklung des Verkehrswesens im nordwestlichen
Grazer Feld

2.1.1 Aligemeiner Uberblick

2.1.2 Entwicklung der Verkehrswege

2.1.3 Eisenbahn

2.1.4 Offentlicher Verkehr — StraBenbahn und Autobus
2.1.5 Motorisierter Individualverkehr

2.1.6 Gegenwartige Verkehrssituation

2.2 Siedlungsentwicklung

2.2.1 Die Siedlungsentwicklung im Uberblick

11
14
15
17
17

22
22



2.3

2.4

2.5

2.2.2 Rdmerzeit (16/15 bis 5. Jh. n. Chr.)
2.2.3 Fruhmittelalter (7. Jh. bis 10. Jh. n. Chr.)
2.2.4 Hoch- und Spatmittelalter

(ab 10. Jh. n. Chr. — 1450/ 1500 n. Chr.)
2.2.5 Neuzeit (1450 /1500 n. Chr. - 19. Jh.)
2.2.6 Entwicklungen des 19. Jahrhunderts
2.2.7 Entwicklungen ab dem 20. Jahrhundert

Stadtebauliche Strukturelemente

2.3.1 Allgemein

2.3.2 Naturliche Elemente

2.3.3 Bauten der Verkehrsinfrastruktur
2.3.4 Flachen

2.3.5 Bebauungstruktur

2.3.6 Suburbanisierung — Zersiedelung

INHALT

Verkehrsinfrastrukturen - &ffentliche Einrichtungen -

Versorgungseinrichtungen

2.4.1 Verkehrsinfrastruktur — gegenwartiges Verkehrsnetz

2.4.2 Offentliche Einrichtungen

2.4.3 Versorgungseinrichtungen

Statistisches Material

23
24

24
27
29
32

37

37
37
39
41
49
61

65

65
67
69

73



INHALT

2.5.1 Allgemein

2.5.2 Bevodlkerungsentwicklung

2.5.3 Altersstruktur

2.5.4 Wohnbevolkerung nach Staaten

ANALYSE
3.1 Allgemein
3.2 Naturliche Elemente in der Stadtstruktur

3.3 Verkehrssystem

3.3.2 Offentlicher Verkehr
3.3.3 Die Entwicklung des Verschiebebahnhofes

3.4 Siedlungsstruktur
3.5 Flachen

3.6 Bebauungsstruktur

3.6.1 Historisches Erbe
3.6.2 Stadtumbau

3.7 Offentliche Einrichtungen Versorgungseinrichtungen

73
73
73
76

77

77

77

78

79
80

83

83

91

91
93

95



4 ENTWURF

4.1 Konzeptioneller Teil

4.1.1 Allgemein

4.1.2 Verkehrskonzept
4.1.3 StraBenbahnen
4.1.4 Naturraumkonzept

4.1.4 Flachenkonzept

4.2 Entwurfsbeschreibung
Offentlicher Verkehr

Nutzungskonzept fur den 6ffentlichen Raum
Querverbindung

Nahverkehrsknoten Gésting
PLANE
CONCLUSIO

Abbildungsverzeichnis

Literaturverzeichnis

INHALT

97

97

97
97
103
105
107

111

112
113
115
116

118

131

133
137






1  EINLEITUNG

1.1 Annaherung

Die vorliegende Arbeit beschiftigt sich mit dem
Nordwesten der Stadt Graz. Dieser Stadtbereich
setzt sich aus den nordlich des StraBenzuges
Kalvariengiirtel und Peter- Tunner- Stral3e
liegenden Teilen der Stadtbezirke Eggenberg und
Lend sowie dem siidostlichen Teil des Stadtbezirks
Gosting zusammen. Das engere Planungsgebiet ist in

Punkt 1.3 eingegrenzt.

Dieser Stadtbereich ist ein Transitraum zwischen
dem Grazer Zentrum und dem Umland.
Siedlungsgeschichtlich liegt das Planungsgebiet
zwischen alten Vororten und der Murvorstadt. Weite
Teile des Gebietes wurden erst (in etwa) ab der

Mitte des 19. Jahrhunderts besiedelt.

Wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklungen
manifestieren sich stark in der Struktur des
Stadtbereiches. Sie tragen weiterhin zur
Heterogenisierung bei. Lokal zeigen sich diese
Entwicklungen auch als Schrumpfungsprozesse
(siehe auch 3.6). Die Baustruktur am Planungsgebiet
wird von Industrie und Gewerbebauten und Bauten

fiir den Handel geprigt.

Tendenziell entwickelt sich das Gebiet hin zu einem
Stadtbereich mit dem Nutzungsschwerpunkt
Wohnen.

Der nordwestliche Stadtbereich ist ein in Bezug auf
Verkehrsinfrastrukeur und Verbindungen orthogonal
zur Bahn sowie 6ffentliche und kulturelle
Einrichtungen vielfach unzureichend entwickeltes
Gebiet. Die Mangelhafte Entwicklung wirkt sich
beispielsweise negativ auf die L.ebensqualitit oder
die 6konomische Attraktivitit des Stadtbereiches
aus. In der Wahrnehmung vieler Grazer
Innenstadtbewohner ist dieser Bereich kein Teil der

Stadt mehr.

Welche Entwicklungsmoglichkeiten gibt es, um das
Gebiet fiir die Wohnbevélkerung als auch fiir die im
Gebiet arbeitenden Menschen qualitativ zu
verbessern? Welche Verinderungen kénnen die
Verkehrssituation, das Angebot von vielfiltigen
Stadt- Nutzungsfunktionen wie z.B.
Erholungsmoglichkeiten und das kulturelle Angebot
positiv beeinflussen.

Welche MaBBnahmen miissen erfiillt werden um die

Lebensqualitit zu erhshen?






Abb. 1: Luftbild der Stadt Graz

1.2 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in drei Teile.

Der erste Teil beinhaltet eine umfassende
Dokumentation des Stadtbereiches und
insbesondere des Planungsgebietes. Der Fokus liegt
auf der Entwicklung des Verkehrswesens und der
Siedlungsentwicklung. Einen Schwerpunkt bildet
eine Bestandsaufnahme der stidtebaulichen
Strukturelemente. Die wirtschaftliche und soziale
Situation im historischen Kontext bilden den

Rahmen der Dokumentation.

Der zweite Teil ist eine analytische
Auseinandersetzung mit den gewonnenen
Informationen. Die Analyse untersucht Potenziale

und Problemstellen im Planungsgebiet.

Im dritten Teil der Arbeit sind ein
Entwicklungskonzept fiir das Planungsgebiet und
der Entwurf enthalten.

Das Entwicklungskonzept wird aus drei thematisch
getrennten Konzepten gebildet. In diesen werden
gemeinsame Entwicklungsziele definiert.
Alternative Moglichkeiten werden ebenfalls

aufgezeigt.

Die Umsetzung des Entwicklungskonzeptes wird
anhand eines Entwurfsszenarios in ausgewihlten

Bereichen des Planungsgebietes visualisiert.

1.3 Begrenzung des

Planungsgebietes

Im Rahmen jeder stidtebaulichen Betrachtung ist es
notwendig zu Beginn das engere Planungsgebiet

einzugrenzen.

Das Areal mit dem sich diese Arbeit
auseinandersetzt befindet sich im Nord- Westen der
Stadt Graz und liegt auf der rechten Seite der Mur.
Das rund 125 Hektar grof3e Gebiet erstrecke sich
iiber die drei Stadtbezirke Eggenberg, Gosting und
Lend (Abb. 2). Ein Teil im Westen gehort zum
Bezirk Eggenberg (14. Bezirk), der Siidteil liegt in
Lend (4. Bezirk) und der grofite Teil der Fliche
befindet sich in Gosting (13. Bezirk).
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Im Zentrum des Planungsgebietes liegt der
Verschiebebahnhof [1].

Das Planungsgebiet wird im Osten durch das
FlieBgewisser des Miihlgangs und siidéstlich durch
die Wiener Straf3e begrenzt [2].

Im Siiden markiert die Peter- Tunner- Gasse die
Grenze des Areals. Diese Stral3e ist eine Fortsetzung
der nordlichen Grazer Giirtelstra3e (Kalvariengiirtel)
und unterfiihrt die Gleisanlagen [3].

Die westliche Grenze wird von der
Plabutscherstrae, der Mainersbergstral3e und der
Gostinger Stralle gebildet. Eine natiirliche Grenze ist

an diese Stelle der Bergabhang des Plabutsch [4].

Die Begrenzungslinie springt entlang der
Negrelligasse zuriick zur Plabutscherstraf3e und folgt

dann der Grafenbergstra3e Richtung Norden.

Als nordliche Begrenzung schlieBt der Corneliusweg,
die Anton- Kleinoscheg- Straf3e

und die Exerzierplatzstra3e bezichungsweise der
Thalerbach die Umgrenzungslinie des

Planungsgebietes [5].

Die Entwicklungskonzepte (in Teil 3) sind aber
keinesfalls nur lokal zu verstehen. Sie konnen nur in
einem iiber das Planungsgebiet hinaus wirkenden

Zusammenhang gesehen werden.






2 DOKUMENTATION

Exkurs: Geopolitische Entwicklung

Die Grenzen der Verwaltungseinheiten im
Nordwesten von Graz haben sich im Laufe der Zeit
mehrmals geindert.

Die Entwicklung lisst sich grob in 4 Abschnitte
gliedern. Die Grundherrschaften als
Verwaltungssystem bilden den ersten Zeitabschnitt
bis zu deren Auflésung nach der Revolution im Jahr
1848. Der zweite Abschnitt sind die selbststindigen
Gemeinden die bis ins Jahr 1938 bestanden. Unter
der nationalsozialistischen Herrschaft wurden die
Grazer Vorortgemeinden in die Stadt eingegliedert
und die Bezirke neu geordnet. Als letzter Abschnitt

in der Entwicklung wurden nach dem Ende des

zweiten Weltkrieges die Stadtbezirke neu eingeteilt.

Die Grenzen der heute bestehenden Grazer

Stadtbezirke orientieren sich an den alten

Gemeindegrenzen.

Durch Rudolf den IV. von Habsburg erhielt die
Stadt 1361 einen grofen Stadtgerichtsbezirk. Dieser
Burgfriede umfasste auch das Gebiet des heutigen
Bezirkes Lend.! Die Murvorstadt Lend und Gries
war somit dem stidtischen Rechtssystem
untergeordnet. Das gesamte westliche Grazer Feld
war dem damaligen Herrschaftssystem entsprechend
in Grundherrschaften eingeteilt.

Als Folge der Revolution im Jahr 1848 wurde das
Grundherrschaftssystem aufgehoben. 1850
entstanden die Gemeinden, als unterste

selbststindige Einheit der Verwaltungsgliederung.



Die Gemeinde Gosting wurde aus den Ortschaften
Gosting und Raach gebildet. 1931 wurde Gosting zur
Marktgemeinde erhoben. Nach der
Machtiibernahme durch die Nationalsozialisten
wurde Gosting 1938 in Grof3- Graz eingegliedert.
Das ehemalige Gemeindegebiet von Gosting wurde
zusammen mit dem nordlichen Teil von Lend
(nordlich des Kalvariengiirtels) zum Bezirk Nord-
West. Der 13. Grazer Stadtbezirk Gosting entstand
1946 nach dem Ende des zweiten Weltkriegs. Er
umfasst das Gebiet der echemaligen Gemeinde
Gosting.?

Die Ortschaften Plabutsch, Algersdorf, Baierdorf,
Wetzelsdorf und Krottendorf wurden 1850 zur
Gemeinde Eggenberg zusammengefasst. Eggenberg
untergliederte sich in die drei Katastralgemeinden

Algersdorf, Baierdorf und Wetzelsdorf. Die schnelle

Entwicklung der Gemeinde zog schon 1906 die
Erhebung zur Marktgemeinde nach sich. Die
Katastralgemeinde Wetzelsdorf trennte sich 1914 als
eigene Ortsgemeinde von Eggenberg. 1938 wurde
auch Eggenberg ein Teil von GroB3- Graz.
Zusammen mit Wetzelsdorf und den westlich der
Eisenbahn gelegenen Teilen von Lend und Gries
bildete es den Bezirk West. 1946 wird Eggenberg in
der ehemaligen Ausdehnung der Marktgemeinde
zum 14. Grazer Stadtbezirk.3 Aus der Gemeinde

Wetzelsdorf entstand der gleichnamige 15. Bezirk.

Die innerhalb der GiirtelstraBen gelegenen Bereiche
von Lend und Gries wurden 1938 dem Bezirk Graz-
Mitte zugeteilt. 1946 entstanden westlich der Mur

der 4. Bezirk Lend und der 5. Bezirk Gries.



2.1 Entwicklung des Verkehrswesens im nordwestlichen Grazer Feld

2.1.1 Allgemeiner Uberblick

Ein fundamentaler Punkt fiir die Standortqualitit
von menschlichen Siedlungen ist deren Lage an
Verkehrswegen. Durch zunehmende
Handelsbeziehungen gewinnt eine verkehrsgiinstige
Lage an Bedeutung. Verkehrswege bilden das
Grundgeriist der Siedlungsentwicklung. Im
Folgenden Abschnitt wird deren historische
Entwicklung im nordwestlichen Grazer Feld in

einem kurzen Uberblick erliutert.

Eine frithe Strae befindet sich am Fuf des
Plabutsch- Buchkogel- Bergzuges. Sie fiihrt etwas
erhoht den Bergabhang entlang und entspricht heute
in etwa der Krottendorfer- Baiern- und
Gostingerstraf3e. Die Romer legten eine neue Nord-
Siid- Hauptverbindung an, welche heute in der
Alten Poststraf3e erkennbar ist.

Im Mittelalter kamen untergeordnete Wege hinzu.
Diese Wege verbanden die neu entstandenen Dérfer
und Weiler untereinander und verkniipften sie mit
den iibergeordneten Stra3en.

Mit dem Bedeutungsgewinn der Stadt Graz, deren

Zentrum am linken Murufer liegt, kam es zu einer

starken Konkurrenz der Nord- Siidverbindungen am
linken und rechten Murufer. Um die Mitte des 16.
Jahrhunderts wurde in Gésting die Weinzodlbriicke
als Verbindung der Eggenberger Besitzungen
beiderseits der Mur errichtet. Dieser Bau war die
zweite Briicke tiber die Mur im Umfeld der Stadt
Graz und somit ein wichtiger Schritt in der
Entwicklung.

Im frithen 18. Jahrhundert wurde eine niher an die
Mur heranfiihrende Straf3e ausgebaut und zur

Kommerzialstra3e erhoben.

Das Jahr 1844 brachte mit der Eroffnung der
Eisenbahn (Siidbahn) eine entscheidende
Aufwertung der Infrascrukeur im Grazer Westen. Die
Vorortgemeinde Eggenberg wurde 1900 an das Netz
der Grazer elektrischen StraBenbahn angeschlossen.
Gosting folgte im Jahr 1901. Einen Vorldufigen
Schlusspunkt in der Entwicklung der
Verkehrsinfrastrukeur markiert die Eroffnung des
Plabutschtunnels als Teilstiick der Pyhrn Autobahn
(A9) im Jahr 1987.



A STRASSE AM BERGFUSS
2 MITTER STRASSE

% VOITSBERGERSTRASSE
L AL GERSDORFER HEG
§ UEG ZUM WEILER, PLABUTSCH
6 STRASSE NACH THAL

A HUHLGANG
B THALER BACH

0 500 1000 METER.
T e——

\\ HUR,
\ SCHLOSSEERG
p AL GERSDORF LEy2ENDORE
g ’XL—_]
| - @..«
- i " ot \'I a, — - "‘b
Gmafﬁm é} \ m o A
: ‘- I GRAZ
BAIER DORT st
e A
/ S cremu AR

=

s STRASSGANG X

Abb. 4: Schema der Wegverbindungen im 14. JHDT

10



2.1.2 Entwicklung der

Verkehrswege

RomerstraBen

Das Grazer Becken wurde in rémischer Zeit an ein
groBBriumig geplantes Verkehrsnetz angekniipft.
»Neben der romischen Straf3e erster Ordnung durch
das Murtal ist eine weitere in das Raabtal
vorauszusetzen. “4

Die Straf3e erster Ordnung fiithrte von Flavia Solva
aus im westlichen Grazer Feld nach Norden (siche
auch Siedlungsentwicklung 2.2.2). Der genaue
Verlauf dieser Straf3e ist noch nicht ginzlich geklirt.
Die Alte Poststrale ist eine Nachfolgerin der
romischen HauptstraB3e und erreicht in Algersdorf
den Ostabhang des Plabutsch. Ab hier entspricht
gegenwiirtig die Gostingerstraf3e der romischen
Strale. Beim Schloss Gosting setzt sie sich in der
StraBengelstral3e fort und fiihre iiber die Siedlung
Raach weiter nach Norden. Diese Romerstra3e
wurde auch im Mittelalter benutzt — darin liegt ihre
Bedeutung fiir die weitere Siedlungsentwicklung.
Die am Fuf3 des Bergzuges verlaufende Strale nach
Stragang wurde dem romischen Stra3ensystem
eingegliedert.

Eine Ost- West- Verbindung in das Raabtal
komplettiert das Stralennetz dieser Zeit.

»Schon in der Spitantike fiihrt ein Verbindungsweg
nach Osten (iiber Pranker- und Dominikanergasse)

iiber eine Murfurt, an der Stelle der heutigen

Murbriicke. In der Sporgasse gabelte sich dieser Weg

in Richtung Weiz und Hartberg- Steinamanger. “>

StraBensystem im Mittelalter

Im Mittelalter wurden nur wenige Stralen neu
angelegt. Im GroBlen und Ganzen begniigte man sich
mit der Instandhaltung des bestehenden
StraBensystems.

Aus der romischen Hauptstrafe ging die
Mitterstra3e hervor. Sie trug den
Fernhandelsverkehr und war dadurch die
bedeutendste Nord - Siid Verbindung im gesamten
Grazer Feld. Von Puntigam ausgehend Richtung
Siiden trigt die Mitterstra3e heute noch den alten
Namen. Nordlich von Puntigam heif3t sie heute Alte

Poststral3e.

Der fiir die Siedlungsentwicklungen im frithen
Mittelalter maBgebliche Verkehrsweg im nord-
westlichen Grazer Feld war die den Bergabhingen
folgende Stra3e. Diese Stralie hatte Vorldufer aus der
Zeit vor der romischen Besiedelungsperiode. Der
Verkehrsweg direkt am Bergfuf3 —am Grazer
Stadtgebiet von Stra3gang tiber Gosting bis nach
Raach — verband die frithmittelalterlichen

Ansiedlungen in diesem Bereich.

11



Aus der romischen Ost — West- Verbindung ging die
im Mittelalter ebenfalls wichtige Voitsberger Stral3e
hervor. Diese Fernhandelsstra3e iiberquerte in der
Eindde den Plabutsch- Buchkogel- Bergzug und
fiihrte dann weiter in Richtung Nord- Westen.®

An der Kreuzung mit der Mitterstrae (heute
Kreuzung Alte Poststraie und Friedhofsgasse bzw.
Reininghausstraf3e) stand das Mauthaus aus dem

spiter die Brauerei Reininghaus hervorgehen sollte.”

Neben den Fernhandelswegen gab es die lokal
bedeutenden Verbindungen der Stadt mit den im

Westen gelegenen Dorfern.

Ein wichtiger Verkehrsweg aus der Stadt nach
Norden folgte der Strauchergasse bis zum
Weisseneggerhof. Dort fiihrte der Weg in die
Rebengasse und ging stadtauswirts in die
Plabutscherstraf3e iiber. Am Bergful3 lag der Weiler
Plabutsch. Dort traf der Weg auf die Mitterstraf3e.’
Eine Stra3e nach Algersdorf zweigte oberhalb der
Strauchergasse ab und fiihrte im Bereich der
Ghegagasse nach Westen. Dieser Weg hief3 nach
dem Bau des Schlosses Eggenberg die Alte
Eggenberger Strafe.

Aus dem Thaler Becken fiihrte eine Straf3e durch
den Thaler Graben ins Grazer Feld. An der
Kreuzung dieser Straf3e mit der nach Norden
fithrenden Hauptstrale entstand das Dorf Gosting

(siche auch Siedlungsentwicklung Punkt 2.2.4).

12

Die Bedeutung der Mur

Der Fluss hatte in der Vergangenheit grof3e
Bedeutung fiir das Verkehrswesen. Hier konnten
flussabwirts hohere Geschwindigkeiten erreicht
werden als auf dem Land. Die gréB3eren
Gewichtskapazititen der FloBe, Plitten und Schiffe
ergaben einen weiteren dkonomischen Vorteil.
Dadurch bot sich der Wasserweg vor allem zur
Beforderung von Waren an.

Die Mur war ,,ein traditioneller Transportweg fiir
Holz, Wein und Salz.“? AuSerdem wurde Eisen aus
der Obersteiermark flussabwirts transportiert und im
Gegenzug Getreide den Fluss hinauf gebracht.

Die Mur beeinflusste als natiirliche Grenze die Lage
der Verkehrsverbindungen an Land. Uber einen
langen Zeitraum war die, an der Stelle einer Furt
entstandene Hauptbriickel? die einzige Verbindung
iiber den Fluss. Als zweite Verbindung entstand im
Norden von Graz die 1559 erstmals urkundlich
erwihnte Weinzodlbriicke. Die Briicke diente den
Eggenbergern als Verbindung zwischen Gosting und
Andritz. Der Fiirst Johann Seyfried lie3 1672/1673
eine neue Briicke errichten. Das mittlere Joch, des
aus fiinf Jochen bestehenden Bauwerks, wies 15
Meter Durchfahresbreite auf, damit der Verkehr am

Fluss nicht behindert wurde.!!



Friither konnte man auch mit Fghren, den so
genannten Uberfuhren, iiber die Mur gelangen. Eine
solche mit einem Seil gesicherte Fihre bestand
knapp siidlich des Kalvarienberges im Bereich der
heutigen Uberfuhrgasse. Diese verkehrte bis in die
Mitte des 20. Jahrhunderts.!2

Auch fiir die Beforderung von Menschen spielte der
Fluss eine Rolle. Die Personenschifffahrt erlebte
gegen Ende des 19. Jahrhunderts einen letzten
kurzen Aufschwung. Ab dem 8. September 1888
wurde mit zwei Dampfern der Passagiertransport im
Stadtbereich (vom Kalvarienberg bis zur
Schonaubriicke) begonnen. Doch schon am 12. Mai
1889 passierte ein folgenschweres Ungliick. Der
Dampfer Styria geriet auf3er Kontrolle und rammte
die Radetzkybriicke, sechs Menschen verloren dabei
ihr Leben.!3

Die hohe FlieBgeschwindigkeit und die
Schwankungen des Wasserstandes erschweren das

Befahren des Flusses.

Gegenwirtig ist die Mur ein sehr wichtiger

Naherholungsbereich fiir die Stadtbevolkerung.

Abb. 5: Die Weinzddlbriicke mit der Ruine Gésting, Ol auf

Leinwand, V. Kreuzer

Die KommerzialstraBBe

Uber den Lendplatz bestand eine Verbindung der
Murvorstidte Lend und Gries mit der
Weinzddlbriicke. Diese wurde Anfang des 18.
Jahrhunderts unter Kaiser Karl VI. ausgebaut und als
Teilstiick der Verbindung von Wien nach Triest
(tiber den Semmering) in den Rang einer
KommerzialstraBe erhoben. 14

»Bis ins 19. Jahrhundert hief3 der Stralenzug
,Gemeine Landstra3e’ oder ,Neue Wiener
StraBe’.“!5 Die neu ausgebaute StraBe bewirkte eine
starke Anderung der Verkehrsverhiltnisse. Der
GroBteil des Fernverkehrs folgte nicht mehr der
MitterstraBe (Alte Poststral3e), sondern verlief
nunmehr mitten durch die beiden Vorstadtbezirke

Lend und Gries.
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2.1.3 Eisenbahn

Mit der Entwicklung der Eisenbahn verinderte sich
das Verkehrswesen grundlegend. In der ersten
Hilfte des 19. Jahrhunderts entstanden auch in der
osterreichischen Monarchie die ersten
Eisenbahnlinien. Die Strecke der Siidbahn von Wien
nach Triest sollte urspriinglich durch die ungarische

Tiefebene fithren.

Durch den Bau der Semmeringbahn 1848 — 54 wurde
die Strecke von Wien nach Graz vollstindig fertig
gestellt. 1857 konnte die Strecke bis nach Triest
erdffnet werden.1® Graz lag somit an der wichtigen
Eisenbahnverbindung der Hauptstadt Wien mit dem
Mittelmeerhafen von Triest. Die Stadt avancierte zu

einem wichtigen Wirtschaftsstandort und

-
Ly
r/”-_‘__‘-ﬁ..\‘_;;-—__;_l-
- 1-1— b
!
™

Abb. 6: Der Grazer Stidbahnhof

Die Initiative von Erzherzog Johann und die
instabile politische Situation in Ungarn gaben den
Ausschlag fiir eine Linienfithrung iiber den
Semmering und Graz. Der Abschnitt von
Miirzzuschlag bis Graz konnte 1844 durch Erzherzog
Johann und Carl Ritter von Ghega eroéffnet werden.
Gleichzeitig wurde der Siidbahnhof (ab 1906
Hauptbahnhof) eréffnet.

14

Warenumschlagplatz der Monarchie.

Die Eisenbahntrasse wurde fernab des Grazer
Zentrums angelegt. Sie fithrt durch Gosting und
tangierte die Vorstddte Lend und Gries. Der Bau der
Eisenbahn iibte maBgeblichen Einfluss auf die
weitere Entwicklung der westlichen Bezirke von

Graz aus.



Mit der Graz- Koflacher Bahn entstand eine zweite
Bahnlinie. Sie diente primir zur Versorgung mit
Braunkohle, die in den weststeirischen
Kohlerevieren abgebaut wurde. 1859 wurde der
Kohletransport aufgenommen, und im Friihling 1860
folgte der allgemeine Giiter und
Personentransport.!?

Neben der Hauptstrecke entstanden mehrere
Stichbahnen um die Industrie- und Militdranlagen
zu erschliefen. Eine Stichbahn fiihrte zum
Monturdepot, in dessen Bereich sich nun die HTL
Gosting befindet, eine andere zur Farbfabrik Zankl.
Ein weiteres heute noch bestehendes Nebengeleis
zweigt in Richtung Andritz ab, um die dortigen
Industrieanlagen zu versorgen.!8

Der Verschiebebahnhof entstand wihrend des ersten
Weltkrieges. Das Areal befindet sich im Nordwesten
des Bezirkes Lend, liegt auf einem kurzen Abschnitt
in Eggenberg und erstrecke sich bis zur Ibererstral3e
(HTL Gosting). Dieser Bereich ist ein wichtiger Teil
des Planungsgebietes.

Die politische Situation nach dem Ende des Ersten
Weltkriegs brachte auch fiir das Verkehrswesen
einschneidende Verinderungen mit sich. Durch den
neuen Grenzverlauf verlor Graz die Rolle als zentral
gelegener Verkehrsknotenpunkt innerhalb der
Monarchie.

Seit 1884 bestand eine Haltestelle fiir Personenziige
in der Nihe der alten Weinzodlbriicke im Norden
Gostings. Diese Station wurde 1965 wieder

aufgehoben.1?

In den letzten Kriegsjahren des Zweiten Weltkriegs
wurde Osterreich von Luftangriffen der Alliierten
getroffen. Die strategische Bedeutung der
Gleisanlagen und der angrenzenden
Industricanlagen machte diese zu einem
bevorzugten Angriffsziel. Die durch Bomben
verursachten Zerstérungen entlang der Bahnlinie

waren dementsprechend grof3.

2.1.4 Offentlicher Verkehr -
StraBenbahn und Autobus

Ein erster Vorldufer des modernen terrestrischen
offentlichen Verkehrs war eine Grof3kutsche. Mit
dieser fuhren mehrere Personen die dhnliche
Zielorte hatten, also mit einer ,,Art Sammeltaxi die
damals Omnibus hieBen (=fiir alle).“2? Jede Person
die in der Lage war den Fahrpreis zu bezahlen

konnte den Pferdeomnibus benutzen.

In den Bestrebungen eine PferdestraBenbahn zu
errichten, liegen in der Stadt Graz die Anfinge eines
nach einem Fahrplan operierenden éffentlichen
Verkehrs. Nach bis auf das Jahr 1857
zuriickreichenden Planungen wurde am 8. Juni 1878
die Linie Bahnhof - Jakominiplatz eréffnet.?! Dieser
Modernisierungsschub des innerstidtischen
Verkehrs brachte viele Anderungen fiir die Grazer

Bevolkerung mit sich.
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Abb. 7: Unterfihrung der Anton- Kleinoscheg- Stral3e

Die Schienen und die von Pferden gezogenen
Garnituren verinderten das Stadtbild, der Verkehr
auf Kutschen wurde zuriickgedringt.

Der offentliche Verkehr spielte fiir die Anbindung
der Vororte an das Zentrum eine entscheidende
Rolle. Im Jahr 1900 wurde Eggenberg an das
Liniennetz der elektrischen Straenbahn
angeschlossen, Gosting folgte 1901. ,,Die Strecke
fithrte vom Lendplatz iiber die Wienerstra3e, die
Hackhergasse, den Kalvariengiirtel, wiederum die
Wienerstralle, die Exerzierplatzstraf3e und die
Anton- Kleinoscheg- Strae“%2 zum Schlossplatz in

Gosting.

An der Gemeindegrenze (siche Exkurs
Geopolitische Entwicklung) befanden sich bis 1938
die Mautstellen. Der Einhebung der Maut fiir Stral3e
und Tramlinie diente unter anderen das
Linienamtsgebidude in der Wiener Stra3e (Gostinger

Maut).23
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Die alte Tramlinie wurde 1911 Teil der Linie 3 der
elektrischen Straenbahn. Diese verband den
Schillerplatz mit dem Griesplatz, fithrte weiter zum
Lendplatz und endete in Gosting.2*

Ab 1928 wurden in Graz Autobuslinien in das
offentliche Verkehrssystem eingebunden. Nach dem
zweiten Weltkrieg wurde ein flexiblerer 6ffentlicher
Verkehr gefordert. Dabei hatte der
Kraftfahrzeugverkehr die oberste Prioritdt. Das
Straenbahnnetz wurde sukzessive verkleinert und
dafiir neue Autobuslinien installiert.

Als Folge dieser verinderten Verkehrspolitik wurde
auch der Abschnitt zwischen dem Grief3platz und
Gosting in den Jahren 1955 bis 1957 schrittweise
stillgelegt. Fiir die Aufnahme des Verkehrs wurde

die Buslinie G (Gosting) installiert.?>



2.1.5 Motorisierter Individualverkehr

Bald nach dem Ende des zweiten Weltkriegs setzte
sich auch in Osterreich der Aufstieg des Automobils
weiter fort. Durch den gro3en wirtschaftlichen
Aufschwung der Nachkriegszeit wurde ein privates
Auto fiir eine breite Masse der Bevolkerung leistbar.
Es wurde schnell zum wichtigsten Verkehrsmittel.
Die Zahl der Zulassungen von Kraftfahrzeugen in
der Stadt Graz stieg von 1482 im Jahr 1945 auf 150
649 im Jahr 2009 an.26

Die Anspriiche des Kfz Verkehrs bestimmten die
Stadtplanung. Es entstand das Konzept der
autogerechten Stadt. Durch das stark steigende
Verkehrsaufkommen wurden immer mehr
Infrastrukeuren erforderlich. Die alten Straf3en
geniigten oft nicht den Anforderungen, Parkraum
war ebenfalls nur ungeniigend vorhanden. Durch die
schnelle Entwicklung dnderte sich auch mehrmals
der bevorzugte Verkehrsweg des Nord- Siid
Durchzugsverkehrs. Die Kaistraen des Lend- und
Grieskais lgsten die alte Verbindung der
Kommerzialstra3e ab. Dabei entstanden
neuralgische Punkte an den Kreuzungen mit den
Briicken. Mit dem Ausbau der westlichen
GiirtelstraBen vom Bahnhofsgiirtel bis zum
Lazarettgiirtel verlagerte sich der Durchzugsverkehr

wieder etwas weiter weg vom Stadtzentrum.

Graz wurde zu einem Fixpunkt der so genannten
Gastarbeiterroute. Das Verkehrsaufkommen auf
dieser Strecke war enorm. Der Grofiteil des Verkehrs
vom Balkan aus nach Norden (vor allem nach

Deutschland) durchquerte den Westen der Stadt.

Unter den Nationalsozialisten entstand der Plan
Graz an eine Autobahn durch das Murtal
anzuschlieBen. Die starke Verkehrsbelastung im
Grazer Westen beschleunigte das auf diesen
Planungen basierende Projekt der Pyhrn Autobahn.
Der Abschnitt innerhalb der Stadt war Anfang der
70er Jahre des 20. Jahrhunderts urspriinglich als
Niederflurtrasse quer durch die Bezirke Gosting und
Eggenberg geplant. Dieses Vorhaben scheiterte am
starken Widerstand der Bevolkerung. 1975 wurde
iiber einen Tunnel durch den Plabutsch abgestimmt.
Der Tunnel konnte jedoch erst 1987 eroffnet

werden.?’

2.1.6 Gegenwartige

Verkehrssituation

Kraftfahrzeuge sind auch in den Grazer
Stadtbezirken Eggenberg, Gosting und Lend die
alles beherrschenden Verkehrsmittel. Die Eisenbahn
ist zwar ein dominierender Faktor des Stadtgefiiges
(Bauten der Verkehrsinfrastrukeur 2.3.3), spielt aber
seit der Auflassung der Bahnstation in Gosting fiir
den lokalen Personenverkehr im Nordwesten der
Stadt keine Rolle mehr.

Autobusse sind die einzigen 6ffentlichen
Verkehrsmittel, die der Bevolkerung zur Verfiigung
stehen. Dabei handelt es sich um Linien der Grazer-
Verkehrs- Betriebe (GVB) und des steirischen

Verkehrsverbundes.
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Durch die Llage am Stadtrand hat der
Durchzugsverkehr einen groen Anteil am gesamten
Verkehrsaufkommen.

Die Wiener Stra3e trigt als nordliche Stadteinfahrt
der rechten Murseite die Hauptlast des
StraBenverkehrs. Zusitzlich verlduft hier die
Autobahnzufahrt Graz- Nord.28

Die Gostingerstraf3e und die Josef- Pock- Strafie
haben ihre frithere Funktion als wichtige
Verbindungen eingebiifit und dadurch stark an
Bedeutung verloren.

Die Peter- Tunner- Gasse, Ibererstra3e und
Exerzierplatzstrafie sind die einzigen Ost- West
Verbindungen. Diese Stra3en iiberqueren die
Gleisanlagen durch Unterfiithrungen.

Die Eisenbahn hat punktuelle Bedeutung fiir die

lokale Wirtschaft.

Das Treibstofflager beim Verschiebebahnhof
(Plabutscherstra3e) wird teilweise von der

Eisenbahn beliefert.

Die Mur kann zu Fuf3 und mit dem Rad iiber den
1981 errichteten Pongratz- Moore- Steg iiberquert
werden.2?

In den letzten Jahren wurde ein Ausbau des

Radwegenetzes forciert.

Detaillierte Informationen zu den gegenwirtigen
Verkehrsinfrastrukturen finden Sie unter Punkt 2.4.1

Verkehrsinfrastruktur — gegenwirtiges Verkehrsnetz.

! Das Gebiet um den Kalvarienberg kam 1776 zum Grazer Stadtgebiet. Zur geopolitischen Entwicklung siehe auch:
Marauschek: Die Schaffung von GroB Graz im Jahre 1938 und ihre Vorgeschichte. 1988, S.308

2 vgl. Dienes; Kubinzky: Gésting und seine Geschichte. 1989, S. 37

8 vgl. Mittermdiller; Reismann: Stadtlexikon. 2003, S.96 f.

4 Artner: Archaologische Ubersicht. 1997, S. XXXI

5 Resch: Die mittelalterliche Stadtanlage von Graz. 1997, S. LV

6 vgl. Schmdlzer: Die Entwicklung der Murvorstadt bis ins 19. Jahrhundert. 1984, S.35

7 vgl. Mittermdiller; Reismann: Stadtlexikon. 2003, S.318

8 vgl. Burgstaller: Graz - Entwicklung der Stadt westlich der Mur. Bd.1. 1983, S.24

° Kubinzky: Graz an der Mur. 1987, S.70

10 Im Jahr 2009 wurde die Bricke anlésslich des 150. Todestages von Erzherzog Johann in Erzherzog-Johann-Brlicke
umbenannt.

" vgl. Dienes: Aus der Geschichte der ehemaligen Vororte von den Anfangen bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts. 2003,

S.621 f.
12 vgl. Dienes; Kubinzky: Gosting und seine Geschichte. 1989, S.23
1 vgl. Kubinzky: Graz an der Mur. S.71
“ vgl. Dorn: Wiener StraBe. 1984, S.431; Dienes: Vor der Stadt. 2009, S.16
1 Dorn: Wiener StraBe. S.431
1 vgl. Spreitzhofer: Die Eisenbahn in Graz. 1987, S.73; Dienes: Von der Postkutsche zur ,rush hour’. 2003, S.367 f.
7 vgl. Spreitzhofer: Eisenbahn. S.75
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20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

vgl. Dienes; Kubinzky: Gésting und seine Geschichte. S.21

vgl. Kubinzky: Die Stadtrandgemeinden und Stadtrandbezirke von 1850 bis zur Gegenwart im Uberblick. 2003, S.686

Kubinzky: Gemeinsam durch Graz. 1987, S.79

vgl. Dienes: Von der Postkutsche zur ,rush hour’. S.373, Kubinzky: Gemeinsam durch Graz. S.79

Kubinzky: Stadtrandgemeinden und Stadtrandbezirke. S.686

vgl. Mittermuller; Reismann: Stadtlexikon. S.318 f.

vgl. Kubinzky: Stadtrandgemeinden und Stadtrandbezirke. S.686

vgl. Kubinzky: Gemeinsam. S.80

Statistisches Jahrbuch der Stadt Graz. 1999, S. 97; Statistik Austria. Bestand an Kraftfahrzeugen 2009, S.11

vgl. Mittermdiller; Reismann: Stadtlexikon. S.384

Die Wiener StraBe ist ein Teil der B 67 (Grazer StraBe). Sie steht seit 1. April 2002 unter der Verwaltung des Landes,
fuhrt aber weiterhin das B in der Bezeichnung.

vgl. Kubinzky: Stadtrandgemeinden und Stadtrandbezirke. S.685
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Abb. 8: Kreuzung der Wiener Strae und der Josef - Pock - StraBe

Abb. 9: Kreuzung der Wiener StraBe und der SchippingertraBe
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2.2 Siedlungsentwicklung

Dieses Kapitel gibt einen kurzen Einblick in die
geschichtliche Entwicklung des Planungsgebietes.
Der Fokus liegt auf der Siedlungsentwicklung der
drei Grazer Stadtbezirke Eggenberg, Gosting und
Lend.

Rahmenbedingungen wie die politische Situation
und der kulturelle und religiése Hintergrund sind
kurz angeschnitten. Dort wo es notwendig ist wird
auf einen groBeren geografischen Kontext
hingewiesen.

Die Siedlungsentwicklung steht im engen
Zusammenhang mit der Entwicklung des
Verkehrswesens (2.1).

Die Gliederung der einzelnen Epochen bis
einschlieBlich des Frithmittelalters ist der

osterreichischen Kunsttopographie entlehnt.!

2.2.1 Die Siedlungsentwicklung im
Uberblick

Die Entstehung von Siedlungen wird von

verschiedensten Faktoren beeinflusst. Zum einen ist

die geografische Lage maBgeblich. In erster Linie
hat die Verfiigbarkeit von Nahrung in der

Umgebung die Wahl eines Platzes bestimmt.
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Bestand die Moglichkeit sich mit Nahrung und
Wasser zu versorgen spielte die Lagesicherheit des
Platzes eine entscheidende Rolle. Die Siedlungen
wurden sehr oft in erhdhten Lagen auf Hiigeln und
Bergkuppen errichtet. Ein Beispiel ist die
jungsteinzeitliche Siedlung in der Nihe der Ruine
Gosting. Die Sicherheit welche ein Platz gegeniiber
den Naturgewalten bot, war ebenfalls bedeutend.
Wegen der groBen Uberschwemmungsgefahr wurde
der Nahbereich der Mur in Graz erst gegen Ende des
14. Jahrhunderts besiedelt.

Durch die Zunahme des Handels und damit des
Verkehrs gewannen auch die Wegverbindungen
weiter an Bedeutung. So entstanden die ersten
Weiler im Bezirk Lend an den Wegen, welche die
Stadt mit den Dérfern am Westrand des Grazer
Feldes verbanden. Kreuzungspunkte im
Verkehrsnetz begiinstigten die Entwicklung von

Siedlungen.

MaBgebliche Einflussfaktoren auf die
Siedlungsentwicklung der westlich der Mur
gelegenen Gebiete waren die Lagesicherheit und

der Verlauf der wichtigen Handelsverbindungen

(siche 2.1.2).



Die in der Jungsteinzeit und Kupferzeit (ca. 4500 bis
2300/200 v. Chr.) entstandenen Siedlungen waren
meist klein und wurden auf Anhshen angelegt.
Unweit der Ruine Gosting bestand eine neolithische
Siedlung der Lasinjakultur. Diese ist neben den
Siedlungen am Schlossberg, in Wenisbuch und der
bedeutendsten bei der Kirche St. Johann und Paul
die vierte bekannte Siedlung aus dieser Zeit am
Grazer Stadtgebiet.? Die vielen Einzelfunde am
Talboden in den Bezirken Gosting und Lend deuten
auf eine rege Begehung des Gebietes hin. Durch die
grofie Anzahl der Funde kann im Allgemeinen auf
eine relativ hohe Besiedelungsdichte geschlossen

werden.

Die Bronzezeit (2300/200 bis 1200 v. Chr.) ist in
Graz, wie auch in der gesamten Steiermark bislang
unzureichend erforscht. Im Grazer Raum
konzentrieren sich Einzelfunde entlang der Mur.

Siedlungen aus dieser Zeit sind keine bekannt.

In der Urnenfelderzeit (1200 bis 750 v. Chr.) finden
sich beim Schloss und bei der Ruine Gosting Spuren
von Siedlungen. Darauf deuten die von dort
stammenden Lesefunde von Keramik hin.3 In
Algersdorf wurde am Fuf3 des Plabutsch ein aus der
dlteren Urnenfelderzeit stammendes Depot
gefunden. Es enthielt Bruchstiicke von Schwertern,

Lanzen, Sicheln, und Gusskuchen.*

Fiir die Hallstadtzeit (iltere Eisenzeit, 750 bis 450 v.
Chr.) sind bis in jiingster Zeit keine archiologischen
Funde im Nordwesten von Graz bekannt geworden.
Die Laténezeit (jiingere Eisenzeit 450 bis 16/15 v.
Chr) ist in diesem Gebiet nur durch Miinzfunde in

Algersdorf dokumentiert.

2.2.2 Roémerzeit (16/15 bis 5. Jh. n.
Chr.)

Im Jahr 15 vor Chr. unternahm Kaiser Augustus
einen Alpenfeldzug. Die militdrischen
Interventionen gaben den Ausschlag fiir die
Annexion des keltischen Konigreichs Norikum an
das Romische Reich. Der Prozess der Romanisierung
setzte langsam ein und schloss an den schon vorher
bestehenden Handelsbeziehungen an.

Unter Kaiser Vespasian® erhielt Flavia Solva (Wagna
bei Leibnitz) das Stadtrecht. In deren
Verwaltungsgebiet befanden sich die
Mittelsteiermark und somit auch das heutige Grazer

Stadtgebiet.

Im Zentrum von StraBBgang bestand eine romische
Siedlung. Die romischen Spolien in den Mauern der
StraBBganger Pfarrkirche diirften aus der
unmittelbaren Umgebung stammen. Mehrere

Griberfelder und Miinzfunde weisen auf eine
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Besiedlung in Wetzelsdorf hin. Es diirfte sich hier
um romische Landhiuser gehandelt haben. Diese
dem Typus der villa rustica zuzuordnenden
Gebiude bildeten einen meist autarken
landwirtschaftlichen Betrieb.®

In Algersdorf sind am Gaisberg und am Ostabhang
des Gaisberges Grabhiigelgruppen gefunden
worden. In den Bezirken Lend und Gosting fand
man verschiedene Miinzen.”

All diese Funde deuten auf eine dichte, jedoch nur
lokal bedeutende Besiedlung hin. Anders sah
hingegen die Situation bei den Verkehrswegen aus.
Das Grazer Feld wurde an das réomische
Verkehrsnetz angeschlossen.

Wie weiter oben beschrieben, lag im westlichen
Grazer Feld ein Kreuzungspunkt im romischen
FernstraBensystem. Teile dieser Stralen werden

auch heute noch befahren.

2.2.3 Fruhmittelalter (7. Jh. bis 10.
Jh. n. Chr.)

Ab dem 6. Jahrhundert wanderten Slawen in das
Gebiet der heutigen Steiermark ein.

Archiologische Funde aus der Anfangszeit der
slawischen Besiedlung fehlen bislang. In der Sprache

hat diese Kultur jedoch ihre Spuren hinterlassen.
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Viele Dorf- und Gegendnamen stammen aus dieser
Zeit.

Durch Streufunde von frithmittelalterlicher Keramik
ist zwischen Schloss und Ruine Gésting mit einer
Siedlung zu rechnen.® Aufgrund von mangelnden
Kenntnissen kann der zeitliche Verlauf der frithen
slawischen Besiedlung fiir das Grazer Stadtgebiet

bislang nicht nachvollzogen werden.

Am Westrand des nordlichen Grazer Feldes legten
Slawen mehrere Siedlungen an, deren grundlegende
Struketur sich bis in die Gegenwart erhalten hat. So
lassen sich auch die Namen Strafigang, der alte
Name Podigor fiir eine Siedlung im Bereich von
Webling, und Gosting auf eine slawische
Wortherkunft zuriickfithren. Die mittelalterliche
Bezeichnung Gostings war Gestnic oder auch
Gestnike. ,,Hans Pirchegger und Fritz Popelka leiten
ihn vom slawischen gostinca = Herberge ab, Fritz
Posch hingegen von go d = Bergwald.*?

All diese Siedlungen entstanden entlang einer
wichtigen Verkehrsverbindung und direkt im Schutz

der dort ansetzenden Berghinge.

2.2.4 Hoch- und Spatmittelalter (ab
10. Jh. n. Chr. - 1450 / 1500 n. Chr.)

Die Mark an der Mur wurde wegen ihrer

exponierten Lage an der Grenze des deutschen



Reichs verstirkt mit Befestigungsanlagen
ausgestattet. Dabei diente die Mur als natiirliche
Grenze, der Schlossberg war einer der Briickenkopfe
auf der 6stlichen Seite des Flusses. Im Verlauf der
deutschen Besiedlung entstanden im westlichen
Grazer Feld eine Reihe von Wehranlagen und

Siedlungen.

Nach dem Zuriickdridngen der Magyaren durch
Heinrich den III. begann eine politisch stabilere
Periode fiir den Grazer Raum.!” Danach setzte in der
2. Hilfte des 11. Jahrhunderts die deutsche
Kolonisierung wiederholt stark ein.

Mit dem Wachstum von Graz ging der
wirtschaftliche Aufschwung der gesamten Region
einher. So kam es zu einem stirkeren
Bevolkerungszuwachs. Die deutsche Besiedlung
lehnte sich an bestehende slawische
Siedlungsstrukturen an. Die slawische Bevolkerung
wurde nicht verdridngt sondern in die deutsche

Gesellschaft integriert.

Der deutsche Konig Heinrich III. schenkte seinem
Getreuen Gottfried von Wels- Lambach aufgrund
seiner militdrischen Erfolge gegen die Angriffe der
Heere des ungarischen Adeligen Ovo zwei
Konigshufen (ca. 100 Hektar) Land in Gésting. In
dieser am 8. November 1042 ausgestellten Urkunde
wird Gottfried das erste Mal als Markgraf genannt.
Die Schenkung beinhaltete verschiedene

landwirtschaftlich genutzte Flichen, die auf dem

Grund vorhandenen Gebidude und noch zusitzlich
Rechte wie zum Beispiel das Rodungsrecht und das
Jagd- und Fischereirecht.!!

,Der Reichshof Gestnic bestand damals schon in
organisierter Form. “12 Slawische Bedienstete werden
in der Urkunde ebenfalls angefiihrt. Die Burg
Gosting bleibt jedoch unerwihnt — der genaue
Baubeginn der heutigen Anlage ist nicht bekannt, es
wird aber ein Datum vor 1100 angenommen. Im Jahr
,» 1138 wird ein Suitger von Gestnice als Burggraf
genannt“13 — der erste bekannte schriftliche Beleg
fiir die Existenz der Burg. Die Burg hatte als
Sperrfestung eine wichtige Funktion zu erfiillen,

und wurde mit der Zeit entsprechend stark befestigt.

Abb. 10: Burg Gosting, Kupferstich von G. M. Vischer, 1681,

Ausschnitt

Unterhalb der Burg entstand am Austritt des

Thalerbaches in das Grazer Feld das Dorf Gosting.
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An dieser Stelle kreuzt der Bach die aus der
romischen Straf3e hervorgegangene Handelsstral3e.
Vom Typus her handelte es sich um ein Haufendorf,
eine ,lindliche Gruppensiedlung mit
unregelmiBigem Grundriss“14. Bei dieser
Organisationsform sind die verschieden Gehofte lose
zueinander gruppiert.

Das wirtschaftliche Zentrum des Dorfes bildete der

zur Burg gehorende Meierhof.

Die Familie der Aribonen waren die Grundherren
der siidlich von Gésting gelegenen Gebiete. Auch sie
diirften die Grundherrschaft durch eine Schenkung
erhalten haben. Mit groer Wahrscheinlichkeit geht
Algersdorf auf eine Griindung der Aribonen zuriick.
Das Dorf kam durch Pfalzgraf Aribo 1102 an Stift
Gottweig und 1161 an den Markgrafen Otakar I1L.15
Wie Gosting liegt auch Algersdorf am Ubergang des
Talbodens zum Berghang. Der Weiler konzentrierte
sich um das Schloss Algersdorf entlang der heutigen
Baiern- und Bergstra3e. 1464 erwarb Balthasar

Eggenberger den Orthof.
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Dieser wurde zum Zentrum der Eggenbergerischen
Grundherrschaft. Anfang der 2. Hilfte des 17.
Jahrhunderts wurde hier das Schloss Eggenberg

fertig gestelle. 10

Die Siedlungsentwicklung in der Murvorstadt steht
in sehr engem Zusammenhang mit den
Entwicklungen im Zentrum der Stadt.

»Im Jahre 1171 wird Leuzendorf als Liucendorf’
erstmalig erwihnt.“17 Dieser Weiler umfasste das
Gebiet der Mariengasse und die Gegend der
Marienkirche. Daneben gab es noch andere
Ansiedlungen im Bezirk Gries (Ober- und
Untertobel) welche ebenfalls auf deutsche
Griindungen zuriickgehen.

Eine weitere frithe Ansiedlung ist die Besiedlung in
der Strauchergasse. Diese wird 1351 erstmals
erwihnt und reichte vom Weisseneggerhof bis zum

Miihlgang.18



Die Siedlungen lagen dort, wo die nach Westen
fithrenden Verkehrswege die Murterrassen
schneiden, und zu den schon bestehenden
Siedlungen am BergfuB fiihren. Die Lage auf den

oberen Schwemmterrassen der Mur ist ein Resultat

der stindigen Uberschwemmungsgefahr.

Abb. 11: Graz von Suden, Kupferstich von M. Merian, 1649

Daher erfolgte die Besiedelung der Auen zwischen
Miihlgang und Mur erst gegen Ende des 14.
Jahrhunderts.1?

An der Kreuzung der heutigen Géstingerstra3e mit
der Mainersbergstra3e (auf Hohe Steinbruchweg -
Karolinenweg) entstand ein kleiner Weiler —
Plabutsch. Dieser Name fiir die Ansiedlung ist seit

dem 16. Jahrhundert nachgewiesen.20

2.2.5 Neuzeit (1450 / 1500 n. Chr. -
19. Jh. )

Die Struktur des Siedlungsnetzes war im spiten
Mittelalter weitgehend fertig ausgebildet. Spiter

verdichteten sich die Siedlungen

Ab 1544 wurde am SchloBberg die neue
Festungsanlage nach dem italienischen

Festungssystem errichtet.?!

Zum Religiosen Zentrum von Algersdorf wurde die

Vierzehn- Nothelfer- Kirche am Nothelferweg.

Die Eggenberger lieBen die Kirche nach dem
Erloschen der Pest im Jahr 1680 errichten.?2 Die
Siedlung erstreckte sich von der Kirche im Norden
iiber das Schloss Algersdorf bis nordlich des
Schlosses Eggenberg.

1724 - 1728 wurde dann auf den Griinden des

Maierhofes das Schloss Gosting errichtet.23
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Abb. 12: Josephinische Landesaufnahme




Josephinischen Landesaufnahme, 1787

Die Josephinische Landesaufnahme (Abb. 12)24 aus
dem Jahr 1787 zeigt die Verkehrswege und
Siedlungsstrukturen in schematischer, relativ
detaillierter Weise. Das Planungsgebiet wird von der
KommerzialstraBe Wien — Triest geteilt.

Diese fiihrte iiber die heutige Josef- Pock- Stra3e die
Murterrasse hinauf, in die Anton- Kleinoscheg-
Straf3e und schlieBlich iiber die Stra3engelstralie
weiter nach Norden.2>

Das Dorf Gosting erstrecke sich entlang des
Thalerbaches und der Gostinger Stra3e. Das Schloss
Gosting mit dem siidlich vorgelagerten Park liegt an
der Kommerzialstra3e. Siidlich von Gosting befindet
sich der Weiler Plabutsch mit dem Verbindungsweg
nach Lend. In diesem Weg haben ein Teil der
Plabutscherstrafe und der Steinbruchweg ihren
Ursprung.

Der Schwerpunkt der wenigen Bauten im
Planungsgebiet befindet sich an der Terrassenkante
am Miihlriegel. Diese Bebauung steht im
Zusammenhang mit der alten Ansiedlung
Leuzendorf. Siidlich des Kalvarienberges ist eine
dichte Baustruktur vorhanden.

Von dort aus ist ein Weg nach Norden in die
Gostinger Au verzeichnet, aus dem die heutige
Zanklstraf3e hervorging.

Die Mur und der Miihlgang verlaufen noch
weitgehend unreguliert.

Neben Verkehrswegen und Bauten sind Topografie
und Kulturgattungen vermerkt.

Hohendifferenzen finden sich als Schraffuren,
Gewisser und verschiedene Kulturgattungen sind
eigens koloriert.

Bemerkenswert sind die ausgedehnten Weinberge

nordlich von Algersdorf und Gosting. Am

Planungsgebiet befinden sich auf der oberen Stufe
der Murterrasse vor den Hochwassern sichere
Landwirtschaftliche Flichen. Auf der unteren Ebene
liegen Aufelder. Nordostlich des Planungsgebietes
liegt der Auwald der Fischer- und der Gostinger Au.
Siidlich von Algersdorf dominiert das Schloss
Eggenberg mit der Allee zur Murvorstadt. Au3erdem

gut erkennbar ist die Alte Poststral3e.

2.2.6 Entwicklungen des 19.

Jahrhunderts

Bis gegen Ende des 19. Jahrhunderts blieb die obere
Murterrasse zwischen der Murvorstadt Lend und
Gries und den Dérfern im Westen des Grazer Feldes
weitgehend unbesiedelt. Die Flichen wurden

landwirtschaftlich genutzt.

Einen Schnitt in der bis dahin kontinuierlichen
Entwicklung markiert der Bau der Eisenbahn 1844.
Diese neue Verkehrsinfrastrukeur ist der
Impulsgeber fiir die Stidtebauliche Entwicklung im
Grazer Westen.

Die durch die Eisenbahn ausgeldsten
Entwicklungen duf3ern sich in einer rasant
steigenden Bautitigkeit. Bald nach Fertigstellung
der Bahn entstanden neue Betriebe und
Industrieanlagen. In weiterer Folge kam es durch
den stark steigenden Bedarf von Arbeitskriften zu
einer starken Zunahme der Bevolkerung. Zur
Aufnahme der zugezogenen Bevilkerung entstanden

Arbeitersiedlungen.
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Abb. 13: Franzisco josephinische Landesaufnahme @ 0 500m



Am schnellsten entwickelte sich die Gemeinde
Eggenberg. ,,Die Hiuserzahl stieg von 193 im Jahr
1869 auf 383 (1880) bzw. 742 im Jahr 1906.“26 Das ist
eine Zunahme von 384 Prozent in nur 37 Jahren.
Direkt westlich der ehemaligen Stadtgrenze
entstand das Arbeiterviertel Neualgersdorf. Es
erstreckt sich von der Georgigasse nordwirts bis zur
Lerchengasse und der St. Vinzenzkirche. Die
ehemals landwirtschaftlich genutzten Flichen
wurden hier planmiBig mit einem Stralenraster

versehen, parzelliert und verbaut.

Die ErschlieBung durch Straf3en war vor allem in
den ehemaligen Au Gebieten — beispielsweise der

Gostinger Au - mangelhaft.

Franzisco- josephinische

Landesaufnahme, 1879

In Gosting wurde ab 1870 die nordliche Wiener
Straf3e errichtet und ausgebaut (Abb. 13). Bis zu

diesem Zeitpunkt folgte die KommerzialstraBe Wien

—Triest in etwa ab der alten Stadtgrenze ilteren
StraBenziigen.?’” Am Plan der Franzisco-
josephinischen Landesaufnahme (auch 3.
Landesaufnahme) scheinen die Sektkellerei
Kleinoscheg mit angrenzendem Eisteich und die
Drahtfabrik als wichtige Betriebe am Planungsgebiet
auf.?8

Entlang der heutigen Plabutscherstrale sind im
Anschluss an den alten Weiler Plabutsch einige
Gebiude entstanden. Auch entlang der Wienerstraf3e
und der heutigen Josef- Pock- Stral3e ist die
Bebauung relativ weit fortgeschritten. Als
Verbindung iiber die Mur entstand die 1880 fertig
gestellte Kalvarienbriicke.?

An der Kreuzung der Exerzierplatzstraie und
Wiener Straf3e befindet sich das Wirtshaus Bachwirt
— heute als China Restaurant gefiihrt.

Am Gelidnde des spiteren Militirmonturdepots
befindet sich der kleine, in der Fischer- und
Gostinger Au der Gro3e Exerzierplatz.

Der gewundene Miihlgang ist detailliert
eingezeichnet. Hier befindet sich heute der

Miihlkanal des Gostinger Elektrizititswerkes.

Montur-Depol Nr. 3 in Gosting bel Graz,

Abb. 14: Militirmonturdepot, 1907 fertig gestellt
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Odaling mil Oraz

Abb. 15: Blick Uber Gésting nach Suden, 1912

2.2.7 Entwicklungen ab dem 20.
Jahrhundert

Im 20. Jahrhundert wurde die Wiener Straf3e
langsam zur Hauptachse der Entwicklung. Die
teilweise Verlagerung des Verkehrs von der
Eisenbahn auf die Stra3e und die allgemeine
Zunahme des Verkehrsaufkommens verstirken
diesen Trend.

Die Wiener Straf3e ist bis dahin in der Gemeinde
Gosting ab der heutigen Ibererstralie stadtauswiirts
kaum verbaut. Die diinne Bebauung entlang der
Straflen bestand aus biuerlichen Gehoften,
Wirtshdusern und ein paar wenigen Fabriken und

Betriebsanlagen.
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Entlang der Augasse entstand um die
Jahrhundertwende in nur wenigen Jahren ein
Arbeiterviertel. (Details zur
Bevolkerungsentwicklung befinden sich im Kapitel

2.5 Statistisches Material).

Gleichzeitig entstanden mehrere Villen am Beginn
der Anton- Kleinoscheg- Strale und zwischen dem
Militirmonturdepot und dem Plabutsch.

Auch in der nordlichen Gostinger Au wurden im
Umfeld des gro3en Exerzierplatzes erste einfache

Hiuser errichtet.



Abb. 16: Blick Uber das Plabutscher Schldssel

Graz Umgebungsplan, 1908

Am Graz- Umgebungsplan aus dem Jahr 1908 ist die
Bebauung entlang der alten Stralenziige im Bereich
des Dorfs Gosting weitgehend abgeschlossen. Das
Dorf erstreckt ich entlang der Stra3e nach Thal, der
Gostinger Straie und der Stral3engelstra3e. Die
dorfliche Bebauung ist zunehmend mit Villenbauten
durchsetzt. Eine dieser reprisentativen Villen ist das
von Georg Honel entworfene, 1897 fertig gestellte
Plabutscher Schlossel in der Gostinger Straf3e.30

Das Zentrum Gostings ist der Schlossplatz. Um den
Platz gruppieren sich das Schloss, die Endstation der
StraBenbahn und Villenbauten am Hang in Richtung
der Ruine. Im Anschluss an den Schlossplatz

befinden sich die Gebiude der Meierel.

Abb. 17: Wiener StraBe auf Hohe der SchippingerstraBe
Richtung Norden
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Entlang der heutigen Anton- Kleinoscheg- Stralle
sind wenige Grundstiicke bebaut. Ab der
Ibererstra3e stadtauswirts ist die in diesem
Abschnitt junge Wiener Strale noch immer
weitgehend unbebaut.

Auf der oberen Murterrasse an der heutigen
Ibererstra3e gelegen dominieren die Gebidude des

Militdir Monturdepots. Die Struktur dieser

imposanten Anlage lisst sich heute teilweise an den

Gebiduden der HTL Gosting ablesen.

Betrieb stehende Gostinger Elektrizititswerk. Nahe
der Farbenfabrik Zankl befindet sich eine
Arbeitersiedlung.

Bei der Eisenbahn befinden sich die Glasfabrik, das
Ziegelwerk und die Drahtstift- und
Eisenwarenfabrik. Die Linienimter zur Einhebung

der Maut markieren die damalige Grenze zur Stadt.

Abb. 18: Plan der Stadt Graz, 1908, Ausschnitt

Eine Konzentration von Gebduden gibt es im
Arbeiterviertel in der Augasse. Die Wiener Stral3e ab
der Ibererstral3e stadteinwiirts und die Josef- Pock-
Strafe sind ebenfalls dicht bebaut.

Entlang des Miihlgangs befinden sich von Norden
aus gesehen die Farbenfabrik Reininghaus, die

Farbenfabrik Zankl (Zanklstra3e) und das bis dato in
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In der Mitte des 20 Jahrhunderts gibt es noch grof3e
Landwirtschaftliche Flichen im Planungsgebiet. In
der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts entstanden
entlang der Wiener Strale und in der Gostinger Au
(Augasse, Fischeraustrale) mehrere grof3ere

Wohnbauten.



Die Grofite Anlage ist die Wohnsiedlung des
Siedlungswerkes der Diozese Seckau in der Wiener
Strale. Die 1969 fertig gestellte Anlage besteht aus 3

Blocken, von denen der Hochste tiber 15 Geschosse

verfiigt.3!

Zur selben Zeit wurden Gemeindewohnungen in der
Augasse fertig gestellt. Diese Anlage besteht aus 2
Objekten mit 12 Geschossen und 2 Objekten mit 6
Geschossen. AuBlerdem entstand weiter nordlich in
der Fischeraustra3e eine gro3e Anlage mit 14
Geschossen.

Der Schwerpunkt der Bevélkerung verlagerte sich
von den alten Ortskernen in diese neuen

Wohnsiedlungen.

Abb. 19: Blick von der Ibererstrae auf die Wohnanlage der

Di6zese Seckau

Die hohe Verkehrsauslastung machte die Wiener
Stralle zu einem bevorzugten Standort fiir Handel
und Gewerbe. Schon 1959 entstand das Kaufthaus
Modenmiiller. Im Jahr 1970 folgte der Merkur Markt
in der Josef- Pock- Strafe.3%

Gegenwirtig befinden sich zwei Einkaufszentren an

der dulBeren Wiener Straf3e.

! Artner: Archaologische Ubersicht. 1997, S. XIX ff.

2 vgl. ebd. S. XXII

8 vgl. ebd. S. XXV

¢ vgl. ebd. S. XL

° Titus Flavius Vespasianus war als Caesar Vespasianus Augustus 69 bis 79 n. Chr. rémischer Kaiser.
6 Definition: ,Villa’ In: Brockhaus Enzyklopadie Online, 2005 — 2010, Zugriff am 06.09.2010

7 vgl. Artner: Archdologische Ubersicht. S. XLIV ff.

8 vgl. ebd. S. XXXIlI

® Dienes: Grazer Vororte bis Mitte des 19. Jahrhunderts. 2003, S.625
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vgl. Brockhaus Enzyklopadie. HANF — HURR. Bd. 12, 2006, S.238

vgl. Puschnig: Burg Gésting bei Graz. 1971, S.7 ff.

ebd. S.8

Schweigert: Graz. Graz zum 850jahrigen Stadtjubilaum. 1979, S.104

Brockhaus Enzyklopadie. HANF — HURR. Bd. 12, S.99

vgl. Burgstaller: Graz - Entwicklung der Stadt westlich der Mur. Bd.1. 1983, S.11;
Dienes: Aus der Geschichte der ehemaligen Vororte von den Anfangen bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts. 2003,
S.629

vgl. Schweigert: Graz. S.242; Mittermuller; Reismann: Stadtlexikon. 2003, S.97
Schmolzer: Die Entwicklung der Murvorstadt bis ins 19. Jahrhundert. 1984, S.21
vgl. ebd. S.23

vgl. ebd. S.24

vgl. Mittermdiller; Reismann: Stadtlexikon. S.383

vgl. Resch: Die Befestigungsanlage des 16. und 17. Jahrhunderts. 1997, S. LXXIX
vgl. Schweigert: Graz. S.240

vgl. ebd. S.235

Aus militarischen Beweggriinden wurde der Generalstab mit der Anfertigung dieses Kartenwerkes beauftragt. Es war

dies die erste Landesaufnahme der Habsburger Herrschaftsgebiete. vgl.
http://www.onb.ac.at/sammlungen/karten/kartenzimelien/42.htm, Zugriff: 24.09.2010
vgl. Dienes; Kubinzky: Gésting und seine Geschichte. 1989, S. 17 f.

Mittermuller; Reismann: Stadtlexikon. S.96

vgl. Dienes; Kubinzky: Gésting und seine Geschichte. S.17 f.

Die Sektkellerei und WeingroBhandlung Kleinoscheg wurde 1849 in Gésting gegrindet.
vgl. Dienes; Kubinzky: Gosting und seine Geschichte. S.29

vgl. Bouvier: Die Stadtebauliche Struktur der Murvorstadt ab 1848. 1984, S.44

vgl. Schweigert: Graz. S.237

vgl. Dienes; Kubinzky: Gosting und seine Geschichte. S.15

vgl. Burgstaller: Graz - Entwicklung der Stadt westlich der Mur. Bd.2. 1983, S.407 f.



2.3 Stadtebauliche Strukturelemente

2.3.1 Allgemein

An dieser Stelle werden die Elemente
zusammengefasst, welche die stidtebauliche
Entwicklung beeinflussen beziehungsweise die
Entwicklung in der Vergangenheit geprigt haben.
Die geographische Ausdehnung des
Planungsgebietes wurde in Kapitel 1.3 erldutert. Die
stidtebaulichen Strukturelemente sind in zwei Teile
gegliedert. Zuerst werden die natiirlich vorhandenen
Gegebenbheiten erliutert. AnschlieBend ist von den

vom Menschen geschaffenen Eingriffen die Rede.

Die Aussagen zu den Natiirlichen Elementen, den
Bauten der Verkehrsinfrastruktur und den Flichen
beziehen sich auf den geografischen Ausschnitt der

jeweiligen Abbildungen.

2.3.2 Natirliche Elemente

Topografie

In erster Linie hat die Gelindeform die
Siedlungsentwicklung (siche Kapitel 2.2)
beeinflusst. Die Bergkuppen des Grazer Berglandes
reichen in Gosting teilweise sehr nah an die Mur
heran. Die friihmittelalterlichen Ansiedlungen
entstanden am Ubergang der Talebene zum

Berghang. Der Bergwald bot Schutz und Brennholz.

Vor Allem an Siid- Westhdngen wurden Weingirten

angelegt.

Daneben spielten die Schwemmterrassen der Mur
eine wichtige Rolle. Die Terrassenkante der oberen
Murterrasse verlduft im Grazer Nordwesten in etwa
parallel zur Bahnlinie. Die ersten mittelalterlichen
Siedlungen am Talboden entstanden entlang der
Terrassenkante.

Wegen der Uberschwemmungsgefahr blieben die
tiefer liegenden Bereiche in den heutigen Bezirken
Gosting und Lend lange unbebaut. Ein Beispiel
dafiir ist die Gostinger Au nordlich des

Kalvarienberges.

Auch die wichtigen Verkehrswege lagen in den vor
Hochwassern sicheren Bereichen. Die Wiener Straf3e
war die erste Nord — Siid Fernstra3e auf tiefer

liegendem Terrain rechts der Mur.

Gewasser

Der Thalerbach bestimmte die Entwicklung des
Dorfes Gosting. Die Besiedlung folgte dem
Bachlauf. Auch der Verlauf der Stra3en musste sich
dem Gewisser anpassen.

Der rechtsseitige Miihlgang hatte groBen Einfluss
auf die Entwicklung der Stadtstrukeur. Der
Miihlgang besteht teilweise aus Seitenarmen der
Mur. Andere Teilabschnitte wurden kiinstlich

angelegt.
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Die Meisten Betriebe waren auf die, im Gegensatz
zur Mur regulierbare, Wasserkraft des Miihlgangs
angewiesen. Entlang seines Laufes entstand ein
erster Streifen mit frithen Gewerbe- und
Industriebetrieben. Im Verlauf der Industriellen
Revolution entstanden Betriebe ebenfalls zuerst
entlang der Miihlginge. Manche dieser Anlagen wie
das Gostinger Elektrizititswerk stehen heute noch in

Betrieb.

2.3.3 Bauten der

Verkehrsinfrastruktur

Bahnlinien

Die Bahnlinie hat einen enormen Einfluss auf die
stidtebauliche Entwicklung ausgeiibt. Die Nihe zur
Bahn gab den Ausschlag zu vielen Entwicklungen im
Grazer Westen. Andererseits wirkt die Eisenbahn

auch als Barriere. Der Bahndamm verstirkt die

Grenzwirkung der Gleisanlagen. Die Eisenbahn teilt
die Bezirke Gosting, Eggenberg und Lend. Sie
trennt auch das alte Zentrum Gostings um den
Schlossplatz vom neuen Schwerpunkt entlang der
Wienerstrale. Der groBflichige Verschiebebahnhof
ist ein etwa 1250 Meter langes unpassierbares Areal.
Es existieren im gesamten Planungsgebiet nur drei
mit dem Auto passierbare Verbindungen die iiber die
Bahnlinie fiihren. Eine vierte Verbindung etwas
weiter nordlich, die Weixelbaumstral3e, ist im August

2008 fiir samtlichen Verkehr gesperrt worden.

StraBen

Die hohe Verkehrsfrequenz macht die Wienerstral3e
attraktiv fiir vielfdltige Nutzungen und zur
Hauptentwicklungslinie des Gebietes.

Ahnlich der Bahnlinie wirkt auch die Wiener Strafe
als Grenze fiir die Bewohner der umliegenden
Gebiete. Dieser trennende Charakter entsteht durch
das hohe Verkehrsaufkommen und die Breite der
StraBe.

Eine weitere wichtige Stralfe fiithrt nach Thal.
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Abb. 22: Infrastrukturen

Abb. 23: Kontaktlinie Natur — Stadt
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2.3.4 Flachen

Grunflachen

Die Griinflichen setzen sich aus Wald, Griinflichen
fiir landwirtschaftliche Nutzung, Freiflichen und
Restflichen zusammen. Freiflichen sind unverbaute
und nicht versiegelte Teile von Baugrundstiicken
wie Rasenflichen und Girten. Restflichen
konzentrieren sich entlang von
Verkehrsinfrastrukturen und Gewissern.
Schrebergirten und unversiegelte Teile von

Sportflichen zdhlen auch zu den Griinflichen.

Die Bezirke Eggenberg und Gosting verfiigen iiber
einen groBen Anteil an Griinflichen - Teile des
westlichen Grazer Berglands gehoren zu diesen
Bezirken. Der Bezirk Lend ist wegen seiner Nihe

zum Stadtzentrum ungleich stirker bebaut.

In den bebauten Gebieten ist der Anteil an
Griinflichen in Zonen mit Einfamilienhaus und

Villenbebauung hoch.

Der einzige im Flichenwidmungsplan ausgewiesene
offentliche Park am Planungsgebiet befindet sich

nordlich der Siedlung der Ditzese Seckau.

Der Plabutsch — Buchkogel — Bergzug und der
Bereich um die Ruine Gésting sind Teil des
Landschaftsschutzgebietes 29 des Landes
Steiermark.!

Die bewaldeten Berghinge sind durch Wanderwege
und Forstwege erschlossen und allgemein

zuginglich.
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Natursystem

Einfamilienhausgebiet mit —
Uberwiegend Grinem Charakter

Mehrfamilienhausgebiet mit
Uberwiegend Griinem Charakter

Mehrfamilienhausgebiet
leicht begriint

Offentliche Parkflachen

Private Parkflachen

yosiizadssbunzinu

Spielplatze

Kleingarten

vz Begriinte Bereiche von Gewerbegebieten —

Dichter Baumbestand, diverse Nutzungen
Griine Restflachen ( z.B. Bahndamm)
== Grinstreifen entlang von Gewassern

Unbebautes Grundstuck, unversiegelt

yosiizadsunsbunzynu

[— Uberwiegend Versiegelte Flachen

Brachliegende Grunflachen von Sportanlagen

Brachliegende Flachen mit Starkem Bewuchs
= Brachliegende Flachen, unversiegelt

Extensiv genutzte Flachen, unversiegelt

puabaljyoe.q Japo
121nUab AISusIXe

Gewasser

100m 400m

Abb. 24: Natursystem






Abb. 25: Griinanteil - Versiegelungsflachen

a4

Wasserflachen

Grunflachen, Agrare Nutzflachen und
Freiflachen

Waldflachen

Steinbriiche und Kiesgruben

Versiegelte Flachen

Planungsgebiet



Brachflachen (Brachen)

Nicht bewirtschaftete landwirtschaftliche Flichen,
ungenutzte Baugrundstiicke und Freibereiche von
leer stehenden beziehungsweise riickgebauten
Betriebs- und Industriegelinden zihlen zu den
Brachflichen.

Ein Unterscheidungskriterium ist die quantitative
Nutzung dieser Flichen. Neben den oben
genannten zur Ginze ungenutzten Flichen zihlen
im Rahmen dieser Arbeit auch extensiv genutzte
Flichen zu den Brachflichen.

Durch den natiirlichen Bewuchs erhalten linger

brach liegende Flidchen griinen Charaketer.

Durch den Abbruch der ehemaligen Betriebsanlagen
der Sektkellerei Kleinoscheg entstand eine
brachliegende Fliche neben der Bahnlinie. Im Areal
um den Verschiebebahnhof gibt es ebenfalls

mehrere dieser Flichen (Siehe auch Punkt 3.5).

Bebaute Flachen

Die bebauten Flichen setzen sich aus den
Grundflichen von Gebiduden sowie Bereichen mit
versiegeltem Boden zusammen. Versiegelte Flichen
sind in erster Linie StraBlen, asphaltierte Parkplitze

und Lagerflichen.

Abb. 26: Infrarotaufnahme

Die Bebauung am Planungsgebiet konzentriert sich
entlang der Hauptverkehrswege. Zur Wiener Straie
hin verdichtet sie sich. Eine weitere Verdichtung
gibt es allmihlich in Richtung Siiden zur Stadtmitte
hin, wobei der Grund des Hirtenklosters teilweise

noch unverbaut ist (siche Abb. 25).

Im Bereich der Exerzierplatzstraf3e gibt es durch die
Vielzahl der Grof3en Einzelbauten und befestigten
Park- beziehungsweise Lagerflichen ebenfalls einen

hohen Grad der Bodenversiegelung.
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Nutzungen

== Vororte und dorfliche Strukturen

[ | Blockrandbebauung

Villenviertel im Strallenraster
Wohnanlagen der 2. Halfte des 20. Jhdt.
Uneinheitliche Wohnbebauung
Verdichtete Einfamilienhausgebiete

Frei stehende Einfamilienhauser, 20. Jhdt.

GroRflachige Sondernutzungen

Handel, Dienstleistung, EKZ
Gewerbe- und Industriegebiete
Gemischte Gebiete

Biro und Dienstleistung
Unbebaut

Wohnanlagen ab 2000

== Ehemaliges Gewerbe- und Industriegebiet in
Wohnanlage umgewandelt

Eisenbahngelande

[ Freiland

Sondernutzung im Freiland

Gewasser
[ Brachliegende Flachen, Bebauungsplanung ist erfolgt
[ Gebaude Leerstand
B Brachen
issssiis) Extensiv genutzte Flachen
EEEE Leerstehende Gebaude

100m 400m

Abb. 27: Nutzungen

46







Parzellen

Der gesamte Boden ist rechtlich in Parzellen
aufgeteilt.? Jeder Parzelle sind die GroBe, eine
Nummer und eine Nutzung zugewiesen. Die
Parzellierung hat ihren Ursprung in der Besteuerung
des Besitzes von Grund und Boden.

Die offentliche Hand versucht per Gesetzgebung die
Flichennutzung anhand von
Flichenwidmungsplinen zu regeln. Dabei handelt
es sich um einen Sollzustand im jeweiligen

Zeitfenster, der nicht der Realitit entspricht.

Der Blick auf die Parzellenstruktur bietet

Informationen iiber den Zeitraum in welchem die

Abb. 28: Parzellenstruktur
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Grenzen des Grundstiicks festgelegt worden sind.
Bei der Parzellenstruktur im Bereich des Plabutsch
handelt es sich um alte Grenzziehungen.?

Kleine lingliche Parzellen in Bereichen mit
Einfamilienhaus Bebauungen deuten auf idltere
Strukturen hin. Am Planungsgebiet ist das der
Bereich um die Negrelligasse und entlang des
Miihlriegels.

Auch auf das Alter eines Verkehrsweges kénnen so
Riickschliisse gezogen werden. Entlang von dlteren
Verkehrswegen finden sich in der Regel kleinteilige
Parzellenstrukturen. Beispielsweise in der Wiener

Stra3e ab der Josef- Pock- Stra3e Richtung Siiden.

Parzellenstrukiur

Y0 L]



2.3.5 Bebauungstruktur

Allgemein

Neben der Nutzung einer bestimmten Fliche
(Parzelle) bestimmt vor allem die Bebauung wie die
Stadtstruktur wahrgenommen wird. Baukorper sind
stark raumbildende Elemente.
Stadtstrukturbildende Elemente sind auf3erdem
Topografie, Bewuchs, Konfiguration von Bauten etc.
Durch die Kombination der einzelnen Elemente
bekommt jeder Teil der Stadt seinen eigenen
Charakter. Vorherrschende Elemente wirken

prigend fiir ein Gebiet.

Im Folgenden werden die am Planungsgebiet und in
dessen unmittelbarer Umgebung vorhandenen
Typen der Bebauungsstrukeur erldutert. Die
verschiedenen Typologien stehen in engem
Zusammenhang mit ihrer Entstehungszeit. Jeder
Zeitabschnitt brachte mehr oder weniger

eigenstindige Bauformen hervor.

Dabei sind ein Schwarzplan (also ein Plan in dem
Gebidudeflichen schwarz hinterlegt sind) ein
Luftbild (Orthofoto) und eine Vogelperspektive
gegeniibergestellt.

Dies dient der Vergleichbarkeit der Raumstrukeur.

Wohngebiete

Wohngebiete setzen sich aus verschiedenen
Bebauungstypologien zusammen. Dementsprechend
unterschiedlich ist auch deren Bebauungsdichte.
Von der Statistik Austria wird alle 10 Jahre die
Gebidude und Wohnungszihlung durchgefiihre. Laut
dieser Erhebung sind in der Steiermark 78% aller
Gebidude Ein- und Zweifamilienhduser. In Graz sind
es 57% aller Gebidude. 79% aller Grazer Wohnungen
befinden sich in mehrgeschossigen Hiusern.*

Die durchschnittliche Wohnungsgrof3e betrigt in der
Steiermark 91,3m . In Graz liegt dieser Wert mit
76,2m deutlich unter dem Durchschnittswert der

Steiermark.>

Eine Unterscheidung von Wohnbauten kann iiber
deren Funktion erfolgen. Je nach der Benutzung
wird im folgendem zwischen Einfamilienhaus und
Mehrfamilienhaus unterschieden. Durch die
Anderung des klassischen Familienbildes kann man
auch von einem Gebidude mit einem Haushalt oder

mit mehreren Haushalten sprechen.
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EINFAMILIENHAUS

Abb. 29: BEBAUUNGSSTRUKTUR BEISPIEL 1
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Einfamilienhauser

Einfamilienhduser beziehungsweise Gebdude mit
einem Haushalt sind frei stehende Gebidude die in
der Regel von einer Familie bewohnt werden. Diese
sind meist von einer Griinfliche umgeben. Frithe
Formen dieses Bautyps sind Villen und Landhiuser.
Ein typisches Merkmal von Villenbauten ist deren
hoher Reprisentationsanspruch. Neben der
grofziigigen Ausformulierung des Gebiudes ist dies
an den oft weitliufigen parkartigen Grundstiicken
ersichtlich. Als Mischtypologie entstanden
villenartige Mehrparteienhiuser.

Die hiufige Wiederholung der Formen der
einzelnen Baukoérper und deren Ausstattung prigen
das Erscheinungsbild von Gebieten mit
Einfamilienhaus Bebauungen. Dies zeigt sich vor
allem bei den in der Zwischenkriegszeit
entstandenen Hiusern. Hier sind die Gebidude in
deren Gestalt sowie deren Position und Ausrichtung
auf den kleinen Grundstiicken oft identisch.

Der hohe Anteil an Griinflichen ist ein weiteres

Charakteristikum.

Identifikationspunkte sind selten und oft nur
zufillig, beispielsweise durch die Integration von
dlteren Siedlungsstrukturen vorhanden. Die
einzelnen Bauten definieren den Raum nur in einem

geringen Maf.

Am Planungsgebiet zeigt sich bei den Wohnbauten
gegenwirtig ein sehr heterogenes Bild. Neben den
um die Jahrhundertwende (19. auf 20 Jahrhundert)
entstandenen Villenbebauungen gibt es groBflichige
Gebiete mit Einfamilienhdusern jiingerem Datums.
Zwischen dem Thaler Bach und der
Grafenbergstra3e sowie zwischen der Gostinger
Strafe und der Plabutscher Strafie ab der
Negrelligasse Richtung Siiden trifft man eine
derartige Bebauung an. Auch zwischen Eisenbahn
und Wiener Straf3e ab der Exerzierplatzstrafie
Richtung Norden befindet sich ein solches Areal

(siche Abb. 27).
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Abb. 30: BEBAUUNGSSTRUKTUR BEISPIEL2 MEHRFAMILIENHAUS
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Mehrfamilienhauser

Die Gebidude unterscheiden sich in ihrer
Morphologie. Grob kann man zwei Haupttypen
unterscheiden. Die Bauten stehen entweder als
Solitire am Grundstiick oder schlieBen es zur Stral3e
hin ab. Durch die Blockrandbebauung wird der
StraBenraum stark definiert.

Im 19. Jahrhundert entstanden Mehrfamilienhiuser
in erster Linie in homogener Blockrandbebauung.
Diese vorgriinder- und vor allem griinderzeitliche
Baustruktur prigt ganze Stadtviertel. Auch weite
Teile der inneren sechs Grazer Bezirke sowie des
Bezirks Eggenberg werden von dieser Bauform
charakterisiert.

Eine frithe Form eines frei stehenden
Mehrparteienhauses ist die Mietvilla. Diese
villenartige Bauform erfiillte zeitgemile
Reprisentationsanspriiche und wurde fiir mehrere
Familien errichtet.

Nach Ende des ersten Weltkriegs entstanden
Mehrparteienhiduser verstirkt auch als
Einzelvolumina. Aufgrund der schlechten
Wirtschaftssituation sind diese meist schmucklos
ausgebildet.

Die Gebidude sind mehrgeschossig und lang
gestreckt. Durch ihre GréBe werden, auch einzeln

stchende, Wohnbauten stark wahrgenommen.

Die in der 2. Hilfte des 20. Jahrhunderts
entstandenen Wohnhochhiuser sind Dominanten
im Stadtbild. Deren Wirkung verstirke sich mit ihrer

Vertikalitit.

Durch die Entfernung des Planungsgebietes zum
Stadtzentrum entstand hier in der Griinderzeit keine
geschlossene Blockrandbebauung. Einige wenige
griinderzeitliche Mehrparteienhiduser reprisentieren
diesen Bautyp.

Am nordlichen Ende der Josef- Pock- Stral3e
befindet sich eine Zeile aus mehreren derartigen
Wohnhiusern. Auch entlang der Wiener Straf3e
haben sich einige dieser Bauten erhalten.

Es iiberwiegen die nach Ende des zweiten
Weltkriegs entstandenen gromafstiblichen
Wohnbauten. Diese stehen oft kontextlos in ihrer
Umgebung. Thr Gré6Benmalf3stab steht in keiner
Relation zu den umliegenden Bauten.

Solche Bebauungen bestehen im nérdlichen Bereich
zwischen Grafenbergstrale und Gostinger Strale.
Auch die Josef- Pock- Strale und die Wiener Stral3e

weisen solche Bauten auf.
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Abb. 31: BEBAUUNGSSTRUKTUR BEISPIEL3 HANDEL 1
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Handel- und Dienstleistungsgebaude

In diese Kategorie fallen Bauten fiir Handel und
Dienstleistungen, insbesondere Einkaufszentren.
AuBerdem zihlen Bauten fiir Freizeitaktivititen, wie
zum Beispiel Kinos, dazu.

Die Gebidude stammen aus der Zeit ab der zweiten
Hilfte des 20. Jahrhunderts.

Die riumliche Strukeur dieser Bauwerke ist von
einer meist groBflichigen Ausdehnung geprigt. Aus
Kostengriinden sind die Gebidude oftmals nur ein
GeschoB3 hoch.

In solchen Gebieten stehen die einzelnen Bauten oft
isoliert, sie stehen selten in Beziehung mit den
umliegenden Gebduden. Die Architekeur ist meist
rein nutzungs bestimmt. Die Gebidude verfiigen tiber
eine den Kunden zugewandte Schauseite. Die
restliche Fassade ist blof3 technische Hiille.

Die Gebiude sind hauptsichlich fiir Kunden die mit
dem Auto zum Grundstiick gelangen geplant. Bei

der stddtebaulichen Einbindung ist alles den

Bediirfnissen des Autos untergeordnet. Fiir
Menschen, die zu Full unterwegs sind, wirken

derartige Gebiete wenig attraktiv.

Charakteristisch ist das gro3e Volumen der Gebiude.
In dieser Kategorie bilden vor allem die Bauten fiir
den Handel — besonders Einkaufszentren - den
groften Anteil. Fiir diesen Bautyp sind in erster
Linie hohe Kundenfrequenzen ein wichtiger
Standortfaktor. Ausfallstraf3en sind somit bevorzugte
Standorte. So befinden sich entlang der
Wienerstra3e zwei Einkaufszentren und eines in der
Plabutscher Straf3e. Hier wird ein ehemaliges
Betriebsgebdude der Firma Pichler - Kiichen

genutzt.
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Abb. 32: BEBAUUNGSSTRUKTUR BEISPIEL4 HANDEL 2 EKZ
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Abb. 33: Einkaufszentrum in der WienerstraBe (Bebauungsstruktur Beispiel 4)

Abb. 34: Ehemaliger Industriekomplex in der Viktor - Franz - StraBe (Bebauungsstruktur Beispiel 5)
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Abb. 35: BEBAUUNGSSTRUKTUR BEISPIEL5 INDUSTRIE und GEWERBE
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Industrie und Gewerbebauten

Durch die vorhandenen Infrastrukturen wie den
Miihlgang und die Eisenbahnlinie befinden sich
viele Gewerbe und Industrieanlagen im
Planungsgebiet. Die Gestaltung der Bauten ist meist
rein zweckbestimmt. Viele der Gebiude verfiigen
iiber ein groBes Volumen und eine groBe horizontale
Ausdehnung. Durch ihre Grofe und gewisse
technische Anlagen treten die Bauten als stark
raumprigende Elemente in Erscheinung.

Oft sind mehrere Gebiude in sich geschlossen mit
engem Bezug zueinander gruppiert. Diese
Gebidudegruppen kniipfen nur an wenigen Stellen

an die umgebenden Strukturen an.

Durch die Verinderungen der wirtschaftlichen
Situation unterliegen die Bauwerke ebenfalls einer

stindigen Verinderung. Die Potenziale dieser

Grundstiicke am Planungsgebiet sind groB3. Viele der

im Verlauf der Industrialisierung entstandenen
Betriebe wurden inzwischen stillgelegt. Manche
Bauten wurden mit neuen Funktionen belegt und
umgenutzt. Beispielsweise wurden die Gebdude der
Farbenfabrik Zankl in eine Wohnanlage
umgewandelt. Andere Bauten, wie beispielsweise
ein Treibstofflager am Verschiebebahnhof, wurden
abgetragen. Hier befinden sich gegenwirtig

brachliegende Flichen (siche Brachflichen).
Entlang der Eisenbahn, der Wienerstra3e und des

Miihlgangs gibt es Bereiche mit Bauten der Industrie

und des Gewerbes.
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Abb. 36: BEBAUUNGSSTRUKTUR BEISPIEL6 GROSSFLACHIGE SONDERNUTZUNG
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Bauten mit Sondernutzung -

GroBflachige Sondernutzungen

Zu diesem Bereich zihlen Bauten von éffentlichen
und privaten zentralen Einrichtungen. Diese
Gebiude prigen ihr Umfeld.

Die Bauten haben iiberregional bedeutende
Funktionen inne. Sie sind fiir ihre Standorte
wichtige Impulsgeber, die andere Entwicklungen

nach sich ziehen.

Die am Planungsgebiet gelegene Hohere technische
Lehranstalt Gosting (BULME) ist eine iiberregional
bedeutende Einrichtung. Die BULME ist mit rund
2800 SchiilerInnen die zweitgroBte HTL Osterreichs

und siedelte sich 1920 in Gosting an.

Mit dem Fernmeldebauamt Graz befindet sich ein
weiteres wichtiges Gebidude in der
Exerzierplatzstral3e.

In der Anton- Kleinoscheg- Stra3e befindet sich die
Volksschule Gosting. Diese Bildungsstitte ist lokal

bedeutend.

2.3.6 Suburbanisierung -

Zersiedelung

Der Architekt und Theoretiker Harald Saiko nennt

folgende Griinde fiir die Fragmentierung der Stadt:

1.Vorhandensein von Infrastrukturen und
Verkehrsverbindungen

2. Attrakeivitit von der Lage in Bezug auf
Ressourcen, Nihe zur Stadt, Naturraum usw.

3. Adiquate Moglichkeit Grundstiicke zu erwerben

und zu bebauen®

,Lokale sozialskonomische wie rechtliche Faktoren
bestimmen das Wie, Wann und wie schnell*? diese
Entwicklungen geschehen. All die vorher genannten

Punkte treffen auf den Nordwesten von Graz zu.

Das Planungsgebiet lag in der Vergangenheit im
Nahbereich der Stadt und heute an deren Rand. Das
gesamte Gebiet ist dadurch von Suburbanisierungs-
und Zersiedelungsprozessen betroffen. Fiir die in
Eggenberg und Gosting gelegenen Teile des
Planungsgebietes trifft das vor allem fiir das Gebiet
zwischen den alten Dorfern am westlichen Bergful3
und der Grazer Murvorstadt zu.

Bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts waren diese
Gebiete noch weitgehend unverbaut. Die Fldchen
wurden landwirtschaftlich genutzt. Im Verlauf der
Industrialisierung entstand entlang des Miihlgangs
ein Band von Gewerbe- und Industriebetrieben. Der
Bau der Eisenbahn gab den Anstof3 fiir eine
intensive Bautitigkeit entlang der Bahnlinie.

Die Betriebe wurden abseits der Stadt bei den
Verkehrsinfrastrukturen auf giinstigem Bauland
errichtet. Die groBen verfiigbaren Flichen boten

einfache Erweiterungsméglichkeiten. Spiter
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wiederholte sich dieser Prozess mit anderen
Nutzungstypen wie Einkaufszentren oder

Mit dem Bahnhof erhielt Graz ein neues Zentrum
auf der westlichen Murseite. Die neuen Betriebe
erforderten viele Arbeitsplitze. Erste
Arbeitersiedlungen entstanden. Die
Verkehrsinfrastrukturen als Entwicklungsachsen
sind auch ein stérendes Element im Stadtgefiige.
Bedingt durch eine stindige Verinderung der
wirtschaftlichen Ausgangssituation sind auch die
Betriebe einer stetigen Verinderung unterworfen.
Der Wegfall von militdrischen Anlagen, wie
beispielsweise dem Monturdepot und dem
Exerzierplatz, eroffnete neue Flichenpotenziale.

Im Verlauf des 2. Weltkriegs sind in Erster Linie

entlang der Bahn grof3e Zerstérungen durch Bomben

entstanden. Die getroffenen Industriebetriebe

gingen teilweise nicht mehr in Betrieb. All diese

Faktoren tragen zu einer inhomogenen Stadtstruktur

Biirogebduden.

Ein Grofteil der restlichen Flichen wurde in der 2.
Hilfte des 20. Jahrhunderts mit Wohnhiusern
bebaut. Hauptsichlich handelt es sich um
Einfamilienhiuser und grofimafstibliche
Wohnanlagen.

Diese Entwicklung schreitet weiter fort. In den
Jahren 1991 bis 2001 nahm der Gebidudebestand in
Graz um 10,7 % zu.8 Den GroBteil dieser Zuname

bilden Einfamilienhiuser.

Verstirkt auftretende Nutzungskonflikte und eine
mangelhafte Ausstattung des Stadtbereiches sind ein
Produkt dieser Entwicklung. Beispielsweise gibt es
in der Gostinger Au mehrere grofe Wohnobjekte

ohne offentlichen Verkehrsanschluss.

bei.

! GIS Steiermark, Digitaler Atlas Steiermark

2 von franzdsisch parcelle >Teilchen<, >Stlckchen<, Brockhaus Enzyklopadie. PARAL — POS. Bd. 21, 2006, S.69
8 vgl. Dienes; Kubinzky: Gésting und seine Geschichte. 1989, S.17

¢ vgl. Statistik Austria: Gebdude und Wohnungszahlung. Hauptergebnisse Steiermark. 2004, S.12

5 vgl. ebd. S.17

6 vgl. Saiko: Ideales Wohnen. Ein Europa der Einfamilienhduser. S.103

7 ebd.
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Abb. 37: Verkehrssituation in der Plabutscher StraBe

Abb. 38: Verkehrssituation in der Wiener StraBe
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Abb. 39: VERKEHRSINFRASTRUKTUR
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2.4 Verkehrsinfrastrukturen - o6ffentliche Einrichtungen -

Versorgungseinrichtungen

2.4.1 Verkehrsinfrastruktur —

gegenwartiges Verkehrsnetz

Allgemein

Abb. zeigt die verschiedenen Elemente der

Verkehrsinfrastruktur.

Die Verkehrsinfrastruktur setzt sich aus der
Gesamtheit der Verkehrswege und deren
Nebeneinrichtungen zusammen.

Nach Art der Verkehrsteilnahme wird unterschieden
zwischen Individualverkehr und 6ffentlichem
Verkehr.!

Eine weitere Spezifikation erfolgt iiber die
verschiedenen Verkehrsmittel. Verkehrsmittel des
Individualverkehrs am LLand sind in erster Linie
FuBldufiger Verkehr, Fahrrider und Kraftfahrzeuge

vor allem Pkw.

Die Verkehrsmittel des terrestrischen 6ffentlichen
Verkehrs sind Autobus (Omnibus), Stralenbahn und
Eisenbahn.

! Begriff: ,Verkehr’ In: Brockhaus Enzyklopadie
Online, 2005 - 2010, Zugriff am 06.09.2010

Offentlicher Verkehr

Die Eisenbahnlinie der dsterreichischen
Bundesbahn durchquert das Planungsgebiet der
Linge nach. Dieser Streckenzweig verbindet Bruck
an der Mur mit Spielfeld in der Nihe der Grenze zu
Slowenien. Der Verschiebebahnhof befindet sich in

etwa in der Mitte des Planungsgebietes.

Der Grazer Nordwesten ist nicht an das
StraBenbahnnetz angeschlossen. Die Linie 1 endet
siidd-westlich des Planungsgebietes beim
Unfallkrankenhaus beziehungsweise LKH West in
Eggenberg. Die Linen 4 und 5 verlaufen 6stlich der
Mur in Richtung Norden nach Andritz.
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Abb. 40: OFFENTLICHE EINRICHTUNGEN
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Die Buslinien 40, 48, und 85 der Grazer- Verkehrs-
Betriebe (GVB) fahren den Schlossplatz Gésting an.
Die Linie 67 endet bei der Kreuzung Zankstraf3e mit
der Exerzierplatzstraie. Die Linie 52 verkehrt tiber
die Wiener Strae zwischen dem Hauptbahnhof und
Andritz. Die Linie 62 fithrt durch die Peter- Tunner-
Gasse und tangiert das Planungsgebiet siidlich.
Zusitzlich verkehren regionale Buslinien des
steirischen Verkehrsverbundes. Einige Buslinien des
Regionalbusse Korridor 100 fahren Graz an. Dabei

durchqueren sie den Nord- Westen der Stadt.

Individualverkehr

Zwei Hauptradwege des neuen Grazer
Radwegenetzes verlaufen durch Gosting. Der
Hauptradweg 1 fiihrt vom Zentrum aus iiber Gosting
nach Gratwein. Dieser Weg ist auch Teil des
westlichen Murradweges (R2) und verlduft von der
Exerzierplatzstral3e kommend iiber die Anton-
Kleinoscheg- Straie und die Straf3engelstra3e nach
Norden. Am Schlossplatz in Gésting beginnt der

Hauptradweg 13 (R39), der zum Thaler See fiihrt.

Die Wiener Strale durchquert als Teil der
Bundesstrasse B67 Grazer Stra3e das Gebiet der
Linge nach. Die Verbindung in das westliche Grazer
Umland erfolgt durch die Thalstra3e (1.331
Thalerseestra3e). Die Gostingerstral3e ist Teil der
1.333 Strafigangerstra3e und tangiert das Gebiet
westlich. Die restlichen Straf3enziige sind lokal

bedeutend.

2.4.2 Offentliche Einrichtungen

Abb. 40 zeigt Kinderbetreuungseinrichtungen und
Schulen. Au3erdem sind in dieser Karte noch

Polizei- und Postimter enthalten.

Die Schulen sind in Volksschulen, Hauptschulen,
Mittelschulen und Spezielle Schulen unterteilt. Als
Kinderbetreuungseinrichtungen befinden sich
Kinderkrippen, beziehungsweise Kinderhduser und

Kindergirten im Gebiet.

Im Bereich des Kalvariengiirtels konzentrieren sich
Bildungseinrichtungen. Mehrere
Kinderbetreuungseinrichtungen finden sich um den

Gostinger Schlossplatz.

Die HTL Gosting ist die einzige Mittelschule
nordlich des Stralenzuges Kalvarienberggiirtel und

Peter- Tunner- Gasse.

Als Offentliche Einrichtungen befinden sich die
Polizeiinspektion und ein Postamt in der Wiener
Stra3e und ein zweites Postamt in der Peter-

Tunner- Gasse.
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Abb. 41: MEDIZINISCHE VERSORGUNGSEINRICHTUNGEN
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2.4.3 Versorgungseinrichtungen

Abb. 41 umfasst die medizinischen
Versorgungseinrichtungen sowie weitere mit dem
Thema Gesundheit in Verbindung stehenden

Einrichtungen.

In dieser Karte sind Allgemeinmedizinische und
fachirztliche Praxen, therapeutische Praxen,
Apotheken und Krankenhiuser enthalten.

Weiters sind Fitnessstudios,
Erndhrungsberatungseinrichtungen und Hebammen
angefiihre.

Um die Krankenhiuser in Eggenberg verdichten
sich naturgemil auch Arztpraxen. In den dlteren
Stadtbereichen entlang der Wiener Strafe und der
Augasse gibt es ebenfalls einige medizinische

Versorgungseinrichtungen.

Abb. 42 fiihrt Gastronomie- und

Beherbergungsbetriebe und Supermirkte an.

Im Bereich zwischen dem Kalvarienberg in Richtung
Stadtzentrum konzentrieren sich Gastronomie und
Beherbergungsbetriebe. Supermirkte befinden sich
vor allem entlang wichtiger Stralen — speziell

entlang der Wiener Strale.
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Abb. 42: GASTRONOMIE - BEHERBERGUNG - EINKAUFEN
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Abb. 43: HTL Gésting

Abb. 44: Volkschule Gésting
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Abb. 45: Bevdlkerungsentwicklung
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2.5 Statistisches Material

2.5.1 Allgemein

In diesem Kapitel werden
Bevolkerungsentwicklung, Altersstruktur und
Nationalititen genauer betrachtet.

Als BezugsgroB3e wird die gesamte Stadt Graz mit
den drei Bezirken Eggenberg, Gosting und Lend

verglichen.

2.5.2 Bevolkerungsentwicklung

Die Vorortgemeinden erlebten ab Mitte des 19.
Jahrhunderts einen groen Bevilkerungszustrom.
Als Beispiel fiir die sprunghafte Zunahme der
Bevolkerung stehen exemplarisch die Daten fiir den
westlich des Kalvarienberges liegenden Gostinger

Ortsteil Augasse.

Die Bevolkerung des Ortsteiles Augasse wuchs von
557 im Jahr 1890 auf 1360 im Jahr 1910. Eine

Zunahme von 244% innerhalb von 20 Jahren.!

2.5.3 Altersstruktur

Die Altersstruktur der Grazer Bevilkerung zeigt,
dass die Bezirke Lend, Gosting und Eggenberg
iiberdurchschnittlich hohe Anteile an jungen
Bevolkerungsschichten haben. Der Anteil der bis 18
jiahrigen betrigt im Gesamtdurchschnitt der Stadt
Graz 16,79%. Im Bezirk Gosting sind es 20,17% der
Wohnbevélkerung.?

Zum Vergleich: Derselbe Anteil des 3. Bezirks
Geidorf bei einer Wohnbevolkerung von 22.650
Menschen beliuft sich auf 12,48% Im 1.Bezirk
Innere Stadt leben 3.501 Menschen, der Anteil der
bis 18jihrigen betrigt nur 9,65%.3
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Abb. 46: Altersstruktur
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Abb. 47: Wohnbevolkerung nach Staaten [Stand: 31/12/2009]
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2.5.4 Wohnbevolkerung nach

Staaten

In der Stadt Graz leben 38.341 Personen ohne
Osterreichische Staatsbiirgerschaft. Das sind 14,9%
der gesamten Bevolkerung. Der Anteil von Personen
mit auslidndischer Staatsbiirgerschaft im Bezirk

Eggenberg liegt mit 14,8% im Durchschnitt. In

Gosting betrdge der Anteil 17,8% und im Bezirk
Lend ist dieser mit 24,9% ungleich hoher.

Die am stirksten vertretene Nationalitdt in der
gesamten Stadt und in den einzelnen Bezirken ist

Bosnien und Herzegowina.

! vgl. Dienes; Kubinzky: Gésting und seine Geschichte. 1989, S.16

2 Der Begriff Wohnbevdélkerung umfasst alle Menschen mit gemeldetem Hauptwohnsitz.

8 Magistrat Graz. Prasidialamt (Hrsg.): Bevodlkerung der Landeshauptstadt Graz, Stand 1.1.2010. S.53
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3 ANALYSE

3.1 Allgemein

Der dritte Teil der Arbeit setzt sich analytisch mit
den vorangegangenen Kapiteln der Dokumentation
auseinander.

Die einzelnen Punkte werden auf ihre Potenziale
und Problemstellen hin untersucht. Es wird
aufgezeigt wo Verbesserungsméglichkeiten
bestehen, wo Potentiale wenig genutzt werden oder

zur Ginze brach liegen.

Dieser Teil versteht sich als ein Segment eines
breiteren Spektrums. Manche Themengebiete
werden im Rahmen dieser Arbeit blof3 gestreift oder
fallen aus, andere fiir das Entwurfskonzept
relevantere Aspekte werden detaillierter betrachtet.
Im Kapitel 2.3 werden die Elemente der
Stadtstrukeur erldutert.

An dieser Stelle soll nun deren Einfluss auf das

Gefiige der Stadt genau gepriift werden.

3.2 Natirliche Elemente in der
Stadtstruktur

Die Mur formte die Llandschaft und erzwang den

Platz von Siedlungen.

Im Planungsgebiet verlduft die Kante der oberen
Murterrasse von Nordwest nach Siidost. Der
Talboden ist mit Ausnahme dieses Sprunges
weitgehend eben. In diese Ebene schneidet der
Thalerbach ein. Der Thalerbach besitzt kleinere
Uberschwemmungsflichen — diese sind fiir den

Hochwasserschutz relevant.

An der westlichen Seite des Planungsgebietes erhebt
sich die Bergflanke des Plabutsch. Die
Hohendifferenz von der oberen Murterrasse zum
Gipfel betrigt in etwa 390m. Von der
Gostingerstrale Richtung Westen zum Gipfel
betrigt die Hangneigung im Mittel 40,5%. Durch
den Berg wird die Besonnung an seinem Fuf}
verschlechtert, was vor allem fiir Wohngebiete

relevant ist.

Das Planungsgebiet liegt im Nahbereich zweier fiir
die Stadt wichtiger Natursysteme.

Die Mur bildet einen linearen Naturraum durch das
gesamte Grazer Stadtgebiet. Im Norden ist das
Wasserschutzgebiet beim Wasserwerk Andritz mit
dem Fluss verbunden.

Am Westrand verfiigt das Planungsgebiet iiber eine

direkte Kontaktlinie zum groBflichigen Naturraum
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des Plabutsch Buchkogelzuges. Die Berghiinge
werden aufgrund ihrer Steilheit nicht
landwirtschaftlich genutzt und sind nahezu
vollstindig bewaldet. Teilweise wird eine intensive
forstwirtschaftliche Nutzung betrieben. Dabei
kommt es dfters zu Konflikten mit Erholung

suchenden Menschen.

Die Murterrassenkante bildet eine Barriere im
Stadtraum, die in Verbindung mit
Verkehrsinfrastrukeuren verstirke wirksam wird. Auf
der gesamten Linge des Planungsgebietes (1900m)
gibt es nur 3 Querverbindungen iiber die

Terrassenkante.

Der Plabutsch ist mit seiner Nihe zur Stadt ein
pradestinierter Naherholungsbereich fiir die Grazer
Bevolkerung. Der Berg bietet viele Moglichkeiten
einer Freizeitnutzung- ein bis dato wenig genutztes

Potenzial.

Eine attraktive Verbindung der Mur mit dem
Plabutsch wire wiinschenswert. Diese durchquert
idealerweise das Planungsgebiet und verkniipft es

mit den beiden Naturrdiumen.

3.3 Verkehrssystem

Dieses Kapitel befasst sich mit der Verkehrssituation

und den Verkehrsinfrastrukturen im Planungsgebiet.

Das Planungsgebiet liegt in einem Transitbereich
zwischen dem Grazer Stadtzentrum und dem
Umland der Stadt. Dadurch ist die Dichte von
hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen hoch. Die

Hauptverkehrslinie verlduft in etwa von Norden
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nach Siiden zum Stadtzentrum hin. Das Gebiet wird
vom Gelinde der Eisenbahn, insbesondere vom
Verschiebebahnhof geteilt.

Die Stralen ordnen sich dem
Schienenverkehrssystem unter. 3 Unterfithrungen
stellen die einzigen Verbindungsmoglichkeiten des
ostlichen und westlichen Teiles des
Planungsgebietes dar. Fragmente dlterer Stra3en die
den jetzigen Verschiebebahnhofsbereich gequert
haben sind noch erhalten. Es existiert z.B. auch

westlich der Bahn ein Teil der Glasfabrikstraf3e.

Eine vierte Verbindung iiber die Bahnlinie bestand
etwas weiter nordlich. Die Weixelbaumstral3e ist im
August 2008 fiir simtlichen Verkehr gesperrt
worden. Wie wichtig diese Verbindungen sind, zeigt
sich am Protest der Anrainer gegen die SchlieBung.
Es hat sich eine Biirgerinitiative zum Erhalt des

Bahniibergangs Weixelbaumstra3e gebildet.!

Das Straflennetz am Planungsgebiet ist nicht
vollstdndig ausgebildet. Der Ausbau des Netzes
konnte den Veridnderungen in der
Bebauungsstruktur nicht folgen. Grof3flichige
Komplexe die teilweise abgebrochen oder
umgenutzt worden sind erfordern ein gro3maschiges
Netz. Die Instabilitdten der Wirtschaftslage trugen
ebenfalls zu einem unvollstindigen StraBensystem

bei.

Der Durchzugsverkehr quer durch die Stadt nahm
durch die Eréffnung des Plabutschtunnels stark ab.
Im Gegensatz dazu stieg der Anteil an
Tagespendlern zum Zentrum und damit das

Verkehrsaufkommen in der Stadt.



Fiir viele der auB3erhalb der Stadt lebenden und in
Graz arbeitenden Menschen wird der dul3ere
Nordwesten als Transitraum wahrgenommen. Er
muss durchquert werden um das jeweilige

personliche Ziel zu erreichen.

3.3.2 Offentlicher Verkehr

Der Nordwesten von Graz hat sich von einem stark
von Industrie und Gewerbebetrieben geprigten
Gebiet zu einem Bereich mit dem Schwerpunkt
Wohnen entwickelt.

Paradoxerweise ging mit dem Anstieg der

Wohnbevoélkerung im 20. Jahrhundert ein teilweiser

Riickgang des Angebotes von offentlichen
Verkehrsmitteln einher.

Der Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes stieg
nicht linear mit dem Bevolkerungszuwachs und der

damit verbundenen Verinderung des Stadtgebietes.

Beim Ausbau des offentlichen Verkehrs besteht
deshalb Aktionsbedarf. Die Bezirke Gosting und
Lend haben gegenwirtig 37 778 Einwohner? (siche
2.5) Diese zwei Bezirke verfiigen iiber keine eigene
StraBenbahnlinie mehr. Eine Schnellbahnhaltestelle
nordlich des Hauptbahnhofes existiert ebenfalls

nicht. Auch das Busliniennetz weist Liicken auf.
Durch den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs kénnte

der motorisierte Individualverkehr und dessen

negative Auswirkungen vermindert werden.
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3.3.3 Die Entwicklung des

Verschiebebahnhofes

Der Bereich um den Verschiebebahnhof steht
exemplarisch fiir die, durch neue
Verkehrsinfrastrukturen entstehenden
Verinderungen im Stadtgefiige.

Das konkrete Beispiel zeigt deutlich wie die
organisch gewachsene iltere Verkehrsstruktur durch
die Eisenbahn zerteilt wird und wie die
stidtebaulichen Entwicklungen nach dem Bau der

Eisenbahn auf diese reagieren.

Der Prozess wird im Folgenden anhand
ausgewihlter Karten und Stadtpldnen gezeigt. Es
handelt sich um einen in etwa 1250 Meter langen

Abschnitt der Bahnstrecke.

Abb. 48: Josephinische Landesaufnahme, 1787, Auschnitt

80 | heutige Gleisanlagen

A Die erste aufschlussreiche Darstellung dieses
Gebietes liefert die Josephinische L.andaufnahme
(Abb. 48). Der Ausschnitt stammt von einem
Mappenblatt aus dem Jahr 1787. Zwei Wege queren
die Murterrasse. Nordlich ist es die
KommerzialstraBe Wien Triest (siehe S.13). Siidlich
der Weg zum kleinen Weiler Plabutsch.

B Die zweite Plandarstellung ist ein Ausschnitt aus
der Franzisco- josephinischen Landesaufnahme
(Abb. 49). Dieses Blatt stammt aus dem Jahr 1879
und ist wesentlich detaillierter eingemessen worden.
Die Zahl der Querverbindungen hat sich auf vier
Wege erhoht. Zwischen den oben genannten
befanden sich noch ein Weg (heute Reinbacherweg)
und die heutige Glasfabrikstrae siidlich des
Reinbacherweges. Die Bezirksgrenze zwischen
Gosting und Lend folgt in diesem Bereich der

GlasfabrikstraBe.

Abb. 49: Franzisco- josephinische Landesaufnahme, 1879,
Auschnitt
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C Der schematisch gehaltene Grazplan von 1908
(Abb. 50) weist groB3ere Vereinfachungen auf. Zur
Verkehrsinfrastruktur bietet der Plan ausreichende
Informationen. Hinzugekommen ist die Glasfabrik
ostlich der Bahnlinie. Auf dem Bereich der heutigen
Gleisanlagen des Verschiebebahnhofes befand sich
damals noch ein Ziegelwerk. An der Situation der
Verbindungen iiber die Bahn hatte sich nichts

geidndert.

Wiihrend des 1. Weltkrieges wurde der
Verschiebebahnhof angelegt. Der aus der Zeit
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Abb. 50: Grazplan, 1908, Auschnitt

stammende Styria Plan zeigt die Anderung in diesem
Bereich nicht.

D Der Plan von Grof3 — Graz zeigt die neue
Situation. Der Verschiebebahnhof wurde von der
deutschen Reichsbahn erweitert. Eine Verbindung
(heutiger Reinbacherweg) existiert in dem Plan aus
dem Jahr 1939 nicht mehr. Die ehemalige Richtung
des Weges ist noch an der Parzellierung westlich der
Gleise abzulesen.

Die rot markierte Grenzziehung zeigt den iiber die
Bahn verlaufenden Teil des damaligen Bezirkes

West (Abb. 51).

Abb. 51: Plan GroB - Graz, 1939, Auschnitt
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E Der Stadtplan aus dem Jahr 1965 weist nur mehr
zwei Querverbindungen auf (Abb. 52). Es handelt
sich um die Nachfolger der Wege die schon im Jahr
1787 verzeichnet waren. Der Stadtbereich hat die
Hilfte der Verbindungen iiber die Gleisanlagen
eingebiif3t.

F Die heutige Situation ist unverindert (Abb. 53).

Abb. 52: Stadtplan, 1965, Auschnitt Abb. 53: Aktueller Stadtplan, 2010, Auschnitt
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3.4 Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur im Planungsgebiet ist
heterogen.

Die Entstehung dieser heterogenen
Siedlungsstruktur hat mehrere Ursachen. Die Lage
auBerhalb des Stadtgebietes (siche S.7) ermoglichte
durch andere gesetzliche Rahmenbedingungen und
das ausgedehnte Angebot an freien Flichen einen
grofziigigen Neubau von Betriebs- und
Industrieanlagen.

Eben diese Entfernung zum Stadtzentrum
verhinderte eine geschlossene Griinderzeitliche
Blockrandbebauung. Verinderungen der
wirtschaftlichen Situation sorgten fiir einen
lebendigen Bau- beziehungsweise Riickbauprozess
bei den Industrie und Gewerbegebieten. Die
Bombenangriffe des 2. Weltkrieges hinterlieSen
grofie Zerstorungen und machten einen
Wiederaufbau mancherorts unméglich.

Die Vorherrschaft des Kraftfahrzeugverkehrs und
dessen wichtige Route entlang der Wiener Stral3e
bewirkten eine wiederholte Anderung der
Strukturen. Der Schwerpunkt der Entwicklung

erfolgte nun entlang dieser Straf3e.

Der Prozess der Umschichtung der Nutzung von
Betrieben hin zu Wohnungen hilt an (siche 3.6).
Lokal kam es im Zug der Suburbanisierungsprozesse
zu Schrumpfungen.

Die Bebauung diinnte zum Beispiel entlang des

Verschiebebahnhofs stellenweise stark aus.

Die gegenwirtige Entwicklung geht mit der
gestiegenen Nachfrage nach Wohnraum einher.
Freie Flichen werden zum Teil mit

groBmaBstiblichen Wohnanlagen aufgefiillt.?

Stidtebauliche Nutzungskonflikte sollen minimiert
werden. Eine kleinteilige, heterogene Stadtstrukeur

ist erstrebenswert.

3.5 Flachen

Grob kann man die Fliche des Planungsgebietes in
bebaute Flichen, Flichen fiir
Verkehrsinfrastrukturen und unbebaute Flichen
unterteilen. Aus Griinden der methodischen
Vereinfachung sind unter den bebauten Flidchen nur
die des Erdgeschosses zu verstehen. Nach der
Anzahl der Ober- oder Untergeschosse wird nicht
weiter spezifiziert.

Das gesamte Planungsgebiet ist 125,01 Hektar grof.
Davon sind 15,9% - in etwa 20 Hektar bebaut. Durch
das grofie Gelinde der Bahnlinie betrigt der Anteil
der Verkehrsinfrastrukturen 28,2 % oder 35,25
Hektar. Dies ergibt eine unbebaute Fliche von
55,8% oder 69,84 Hektar (Abb. 54: Flichenanalyse
1).
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Planungsgebiet

1.250.973,1 m? = 125,09 ha

Abb. 54: Flachenanalyse 1

Gebaude
[G1]

200.009 m?
| |
‘ ‘ 15,9%

Infrastrukturflachen
[1s1]

352.550m?
28,2%
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Abb. 55: Flachenanalyse 2
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Abb. 56: Flachenanalyse 3

Brachen :
Brachflachen + Extensiv genutzte Flachen +
Brachen bei ungenutzten Gebauden

[BaEs] = [B] + [BE] +

B Brachen [B]:
67.554 m* 5,4%

= Extensiv genutzt 85 :
47.444 m?  3,8%

Gesamt:
Bei ungenutzten Gebauden : 152.862 m?
37.864 m*  3,0% 12,2%

Potenzialflachen
[P] = [G] + [BeEs]

269.547 m?
21,5%
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Die im Folgenden als Potentialflichen bezeichneten

Flichen setzen sich aus mehreren Teilen zusammen.

Zum einen sind es Griinflichen (internes Griin, G).
Diese Griinflichen sind Kleingirten, unbebaute
Parzellen, Parkanlagen, Restflichen entlang von
Infrastrukeuren usw. Der Anteil der Griinflichen
betrigt 7,3% an der Gesamtfliche. Das sind 9,15
Hektar.

Weiters zihlen leerstchende Gebiude und deren
Grundstiicke zu den Potentialflichen. Der Anteil
von leerstehenden Gebiduden (im Erdgeschoss)
betrigt 2,51 Hektar. Das sind rund 2% der
Gesamtfliche oder 12,65% der Gebidudefliche. Die
Fliche der Grundstiicke um diese Gebdude betrigt
insgesamt 3,78 Hektar, dass sind 3,0 % der
Gesamtfliche (Abb. 55: Flichenanalyse 2).

Der Dritte Teil der Potentialflichen sind Brachen
plus extensiv genutzte Flichen. 6,75 Hektar des
Planungsgebietes liegen brach, 4,74 Hektar werden
extensiv genutzt. Das sind zusammen 9,2% der
Gesamtfliche.

Die Summe der Potentialflichen betrigt 26,95
Hektar oder 21,5% des Gesamten Planungsgebietes.

(Abb. 56: Flichenanalyse 3).

Diese Flichen kénnten ohne gréfleren Aufwand
genutzt werden. Griinflichen sollen erhalten
bleiben, bezichungsweise zu einem Griinsystem
erweitert und zuginglich gemacht werden. Brachen

und leerstehende Gebiude sind zu nutzen.
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3.6 Bebauungsstruktur

In Osterreich findet ein Umstrukturierungsprozess
des Wirtschaftssystems hin zum tertidren
Wirtschaftssektor statt. Dadurch kommt es vor allem
an den fiir die Entstehung von Industrie und
Gewerbegebieten notwendigen Infrastrukturen zu
Verinderungen. Am Planungsgebiet befinden sich
mit der Eisenbahn, der Wiener Strafe und dem
Miihlgang drei dieser Elemente in direkter Folge
nebeneinander. Dadurch sind viele Flichen des
Areals von diesem Umstrukeurierungsprozess direkt
betroffen. Der Prozess dufert sich in einer grofleren
Diversitit der Stadtstrukturen und dem vermehrten
Auftreten von Versorgungsdefiziten (vgl. 3.3.2).
Gleichzeitig entstehen grofe Potenziale fiir neue

Nutzungen und Bauten.

Verschiedene Nutzungen zeigen sich in
verschiedenen Bautypologien. Dementsprechend
findet sich am Planungsgebiet eine heterogene
Bebauungsstruktur.

Es sind wenige Identititsstiftende Elemente in der
Bebauungsstruktur vorhanden. Dies wird von der

Wohnbevoélkerung als Mangel empfunden.

In mehreren Bereichen stehen Grof3bauten in
direkten Kontakt mit einer kleinteiligen Strukeur.

(siche Abb. 32, 5.56)

Durch die Auflassung von Industrie- und
Gewerbebetrieben und deren anschliefenden
Abbruch entstanden Liicken in der Struktur.
Manche dieser Brachen wurden nicht mehr bebaut.
Solche Liicken finden sich vermehrt entlang der

Bahnlinie und auch am Miihlgang.

3.6.1 Historisches Erbe

Der Weiler Plabutsch (2) ist der einzige historische
Siedlungskern im Planungsgebiet (Abb. 58). Trotz
starker Durchsetzung mit jiingeren Gebduden lisst
sich das alte Zentrum der kleinen Ansiedlung
erkennen. Die einzelnen Gebiude entsprechen dort
in ihrer Substanz und Anordnung der urspriinglichen

Bebauungsstruktur.

Als einziges Gebiude ist die Volksschule Gosting
unter Denkmalschutz gestellt (Abb. 59). AuB3erdem
existieren aus architektonischer Sicht einige

bemerkenswerte Villenbauten.?
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Abb. 58: Historische Siedlungskerne
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Abb. 59: Objekte unter Denkmalschutz, Altstadtschutzzonen
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3.6.2 Stadtumbau

Durch den Vergleich eines 1995 erstellten Katasters®
mit der aktuellen digitalen Katastralmappe® wird der

Stadtumbau ersichtlich.

Beispiele fiir Abbriiche im Planungsgebiet (Abb. 60)
sind:

Die Sektkellerei Kleinoscheg (A), ein Kauthaus an
der Wiener Straf3e (B), eine Girtnerei zwischen
Miihlgang und Augasse (C), eine Tanklager am
Verschiebebahnhof (D)

Abb. 60: Abriss seit 1993

o
F

Die meisten Grundstiicke auf denen Gebdude
abgebrochen worden sind, wurden wieder neu
bebaut (Abb. 61). Als Neubauten entstanden am
Planungsgebiet hauptsichlich Wohnanlagen, und
entlang der Wiener Stra3e Gebiude mit

differenzierterem Nutzungsspektrum.

In der Uberlagerung des Abrisses und des Neubaus
wird die Ausdiinnung der Baustruktur im Bestand
sichtbar (Abb. 62). Bis Dato nicht bebaute
Grundstiicke sind die Flichen (A), (C) und (D)
(vgl. dazu: Brachflichen S.45). Durch den hohen
Anteil an leeren und extensiv genutzten Gebiuden

hilt der Suburbanisierungsprozess weiterhin an.

5 '\..-{
. Abriss seit 1983
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<
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3.7 Offentliche Einrichtungen

Versorgungseinrichtungen

Durch die stirkere Verinderung der Nutzungen des Im gesamten Gebiet befinden sich eine Hauptschule
Gebietes hin zum Wohnen besteht Bedarf an mit und kein Gymnasium. Die HTL Gosting ist die

dem Wohnen direkt in Verbindung stehenden einzige Schule der Sekundarstufe (Mittelschule).
Funktionen.

Im Sektor Bildung ist der Stadtbereich schlecht
ausgestattet. Ein Blick auf die Altersstruktur der
Bevolkerung zeigt ,dass viele Kinder in diesem Teil

der Stadt leben.

! Eine Webseite der Burgerinitiative findet sich unter: http://weixelbaumstr.lima-city.de/main.html, Zugriff: 09.09.2010,

2 Magistrat Graz. Prasidialamt (Hrsg.): Bevolkerung der Landeshauptstadt Graz, Stand 1.1.2010. S.12
8 Auf Grinden des Hirtenklosters entsteht eine Wohnanlage. In der Max- Reger- Gasse ist eine weitere geplant.
4 vgl. ebd. S.15

Kataster des Instituts fur Stadtebau
6 Die Digitale Katastralmappe ist Teil des Digitalen Atlas der Steiermark 3.0.

http://www.gis.steiermark.at/cms/ziel/73679/DE/
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4 ENTWURF

4.1 Konzeptioneller Teil

4.1.1 Allgemein

Aus der vorangegangenen Analyse kristallisieren sich
konkrete Potenziale und Handlungsbediirfnisse
heraus.

Diese bilden das Themenfeld fiir den
konzeptionellen Teil des Entwurfs fiir das
Planungsgebiet.

Die Konzepte sind inhaltlich nach Verkehrs-,
Naturraum- und Flichenkonzept geordnet.
Zusammen bilden sie ein iibergeordnetes
Entwicklungskonzept.

Die Entwicklungsstrategie wird durch einzelne
Entwicklungsziele abgesteckt. Die einzelnen
Mafnahmen und deren zeitliche Abfolge sind nicht
genau determiniert.

Diese Flexibilitdt erméglicht ein adaptives System,
bei dem die Ziele der Entwicklungsstrategie fixiert

bleiben.

Es geht auf dieser stidtebaulichen Ebene vor allem

darum, Moglichkeiten aufzuzeigen.

4.1.2 Verkehrskonzept

Allgemein

Dieses Konzept richtet sich in erster Linie an die im
Gebiet lebende Bevolkerung und an Personen,
welche das Gebiet als Arbeitspendler erreichen oder

durchqueren.

Ziele

A Das erste Ziel ist die Eindimmung des
motorisierten individuellen Verkehrs.

B Ein weiteres Hauptziel der Entwicklung ist die
Schaffung eines dichten Netzes aus FuBwegen und
Fahrradverbindungen.

C Der Dritte Schwerpunkt ist das Ausbauen des
offentlichen Verkehrsangebotes.

D AuBerdem sind Alternativen beziehungsweise
Erginzungen zum bestehenden Verkehrssystem

herzustellen und zu fordern. Alternativen sind unter
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anderem: Elektromobilitit, Car- sharing und die

Forderung von Fahrgemeinschaften.

Noétige MaBnahmen

fiir A: - Alternativen sind zu schaffen > Offentliches
Verkehrsnetz (Ziel C)

- politische Steuerung: zum Beispiel eine
flichendeckende Parkraumbewirtschaftung,

Citymaut, etc.

fiir B: - Vorraussetzung fiir ein dichtes Netzwerk an
Verbindungen ist eine kleinteilige Stadestrukeur,
- Diese erfordert Heterogenitit bei den Bauten, und

multifunktionale Nutzungen, etc.

- die Infrastrukturen sind bereitzustellen (Ausbau
des FuB- und Radwegenetzes)
- die Qualitdt der Verbindungen an sich ist ebenfalls

wichtig

fiir C: - Infrastrukturen errichten, beziehungsweise
das bestehende Angebot ausbauen und verbessern

- politische Maf3nahmen: Information, gezielte
Forderung (z.B. giinstige Fahrkarten fiir die
offentlichen Verkehrsmittel)

- gleichwertige Aufwendung von finanziellen Mitteln
der 6ffentlichen Hand fiir die verschiedenen

Verkehrsmittel

fiir D: - Infrastrukturen errichten
- politisch regeln: gesetzliche Grundlagen schaffen,
Forderungen Steuern

- Informationsarbeit leisten

Verkehrsmittelbilanz

Flugzeug [70%]

| 369

Pkw [1,5 Pers.]

| 144

Eisenbahn im Nahverkehr [21%] | 95

Linienbus [21%] 75
StraBenbahn [20%] 72

Eisenbahn im Fernverkehr [44%)] 52

Reisebus [60%] 32

0 50 100

Abb. 63: Verkehrsmittelbilanz

150 200 250 300 350 400

CO2 Emmisionen in Gramm / Personen km

Abb. 63 vergleicht den CO?2 AusstoB von Verkehrsmitteln.! Die durchschnittliche Auslastung [%] liegt bei

herkommlichen Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Stadeverkehrs in etwa bei 20%. Durch die hohe Auslastung von

Reisebussen [60%] stoen diese am wenigsten Gramm CO?2 / Personen km aus.
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Nutzen

ad A: weniger Beeintriichtigung der Umwelt:

- weniger Lirm und Luftschadstoff Emissionen

- weniger Gefahrenpotenzial im Stralenverkehr

- energietechnisch: groBere Unabhingigkeit von
Erdolprodukten

- weniger Flichenverbrauch und Bodenversiegelung
fiir Parkierung und Fahrbahnen

- die Strasse kann zum Teil wieder ihren alten
Bedeutungsinhalt wiedergewinnen, d.h. wieder zum
Ort der Kommunikation und Begegnung werden.
Die Strale wird wieder zum Ort des stddtischen

Lebens. Der Offentliche Raum steht allen

Menschen zur Verfiigung, nicht nur Kraftfahrzeugen.

ad B: - Generierung eines Stadtbereiches der von
(fast) allen Menschen bewohnt und mit adidquaten
Verkehrsmitteln benutzt werden kann. Dies ist
notwendig, da Kraftfahrzeuge nur einem Teil der
Bevolkerung zuginglich sind, sei es aus physischen,
oder monetiren Griinden.

— Schaffung eines Verkehrssystems, welches eine
vielfiltige, den menschlichen Méglichkeiten und
Bediirfnissen entsprechende Stadtstruktur
ermoglicht.

- Erhohung der Qualitit der Bewegung an sich
sowie der Erlebnisqualitit beim Benutzen des
Verkehrssystems. Je geringer die Geschwindigkeit
ist, desto mehr Eindriicke gewinnt ein Mensch.

- Verkniipfung verschiedener stidtebaulicher Layer,
die bei monofunktionalen Autofahrbahnen nicht
oder nicht ausreichend miteinander verbunden

werden koénnen.

ad C: - Schaffung eines leistungsfihigen
Verkehrssystems, welches vergleichsweise wenig
Platz benotigt.

- Okologische Vorteile gegeniiber motorisiertem
Individualverkehr. Dieser hingt bei elektrisch
betriebenen Verkehrsmitteln auch von der Art der
Stromerzeugung ab.

- Starke Aufwertung von Gebieten entlang von
attraktiven 6ffentlichen Verkehrslinien.

- Starke Verringerung von Lirm- und
Luftschadstoffemissionen.

- Neue Identitit fiir einen Stadtbereich

- Urbanitit.

ad D: - Ein flexibleres und individuelleres
Verkehrssystem fiir ein gréB3eres Spektrum von am
Verkehr teilnehmenden Personen

- Okonomische Vorteile, fiir Entwicklungen in
Branchen mit groBem Zukunftspotenzial (z.B. E-
Mobilitit). Hohere Effizienz durch bessere
Auslastung von Pkw.

- Okologische Vorteile: z.B. E- Mobilitit

Potenziale und Ausblick

ad A: Eindimmung des motorisierten
Individualverkehrs:

Durch attraktive Alternativen und absehbare
zukiinftige Entwicklungen (Erhshung des
Treibstoffpreises, E- Mobilitit) und politische
Forderung kann der motorisierte Individualverkehr
reduziert werden. Dies erfolgt auf mehreren
Ebenen:

1 Verkehr rationalisieren: - Unnétige Fahrten
vermeiden und den Besetzungsgrad eines Pkw

erhohen > Fahrgemeinschaften.
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2 Wenn sich der Treibstoffpreis erhohe sinkt die
Anzahl der Autofahrten.?

3 Alternativen: - 6ffentlicher Verkehr

- Heterogene Stadtstrukturen bedeuten kiirzere
Distanzen, dadurch steigen die Anteile anderer
Verkehrsmittel.

- Das Verringerungspotential des motorisierten
Individualverkehrs ist sehr hoch.

Daraus resultieren: — mehr Platz — weniger Emission
— mehr Lebensqualitit — weniger Energieverbrauch

— mehr Zeit — weniger Gefahren im Verkehr.

Ausblick: Durch absehbare Entwicklungen wird der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs am
Gesamtverkehr im stiddtischen Bereich in Zukunft
abnehmen. Der Anstieg des Treibstoffpreises (Abb.
64) bewirkt weniger Autofahrten. Durch
Bereitstellung von attraktiven Alternativen, sowie
von begleitenden politischen Maf3nahmen kann
dieser Prozess beschleunigt werden.

Das Planungsgebiet als Transitraum profitiert

enorm.

Treibstoffpreise Jahreswerte

1.4

1,2

0,8 |

0,6

Preis [ €/ Liter]

02 1w

1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

Jahr

Normalbenzin

Superbenzin

Super Plus Diesel

Abb. 64: Treibstoffpreise Jahreswerte

ad B: Ein dichtes FuBBwege- und Radwegenetz
erhoht automatisch den Anteil der Wege, die zu Fuf3
oder mit dem Rad zuriickgelegt werden.’

Wenn diese Verbindungen entsprechend gestaltet
sind, kann dieses Verkehrssystem zusitzliche
funktionale Inhalte bekommen (z.B. Erholung). Ein

solches Verkehrsnetz ermoglicht eine viel
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kleinteiligere Stadtstruktur. Der geringere Verbrauch
an Flichen im Gegensatz zu einem herkommlichen
Verkehrssystem schafft weitere Vorteile. Mit einer
geringen Fortbewegungsgeschwindigkeit dndert sich
die Baustruktur und vice versa. Schnelle
Verkehrsmittel haben die Explosion der

Stadtstrukturen verursacht.



Demnach sind kleinere Parzellen und Gebiude
anzustreben. Bei grofferen Gebidudekomplexen sind
stidtebaulich-wirksame Verkehrsverbindungen sehr
wichtig. Multifunktionale Nutzungen vermindern
den Verkehr der Bevilkerung, bezichungsweise
verkiirzen die Wegdistanzen, welche Menschen

zuriicklegen.

ad C: Folgt man den aktuellen Grazer
Entwicklungen im 6ffentlichen Verkehrssektor, so
wird in naher Zukunft eine Netzerweiterung
erfolgen. Die Erweiterung eréffnet die Chance das
gesamte Verkehrssystem neu zu iiberdenken. Dem

offentlichen Verkehr ist klar der Vorzug gegeniiber

dem motorisierten Individualverkehr zu geben. Der
offentliche Verkehr bietet 6kologische, 6konomische

und soziale Vorteile.

Das Verkehrssystem des Grazer Nordwestens wird in
dieser Arbeit um Schnellbahn, Straenbahn und

Buslinien erweitert.

ad D: Alternative Verkehrslosungen tragen einen
groBen Mehrwert in sich. Daher miissen diese in der
Planung beriicksichtigt werden. Die nétigen
Infrastrukturen wie beispielsweise Car- und Rad-
Sharing Standpldtze und E- Tankstellen sollen

bereitgestellt werden.

1200 -
977,0
1000 - 932,8
c
g 772,7 8237
5 800 7158 _| |
8 | 6205 612,9 5001 5931
2 600 - N 549,9 —
521,8
Q - — 469,0 482,8
5 3935
© 400 -
N
<
©
[T
200 +—
0 T T
@ Osterreich @ Steiermark Hartberg Feldbach Graz - Graz Wien
Umgebung

OKfz je 1000 Personen Odavon Pkw

Abb. 65: Bestand an Kfz, 31.12.2009

Der Anteil von angemeldeten Pkw je 1000 Personen liegt im Bezirk Graz Umgebung klar iiber dem

Durchschnittswert der Steiermark. Interessant ist auch der Vergleich der Stidte Graz und Wien.
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SchloBplatz
Gosting

Abb. 66: Varianten der StraBenbahnflihrung
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4.1.3 StraBenbahnen

Allgemein

Gegenwirtig leben 37.778 Personen in den Bezirken
Gosting und Lend. Diese zwei Bezirke verfiigen
iiber keine eigene Stra3enbahn. Bis zum Jahr 1955
existierte die Linie 3, die bis zum Schlossplatz in

Gosting fuhr (siehe 2.1.4).

Fiir die neuerliche Verlingerung der Linie 3 standen
im Laufe der Zeit drei Linienfithrungen zur

Diskussion (siche Abb. 66).

1 In den 90er Jahren war die Linienfithrung nahe an
der Mur entlang der Augasse geplant. Die Linie

endet am Schlossplatz.*

2 Die 2. Variante entspricht der ehemaligen
Streckenfithrung der Linie 3. Diese verlduft
hauptsichlich entlang der Wiener Strafie und endet

ebenfalls am Schlossplatz.

3 Die aktuelle Planung der Stadt sicht eine
Trassierung 200 — 300 Meter 6stlich, parallel der
duBeren Wiener Strale vor.> Dabei durchquert die
Linie auf eigener Trasse neue Wohnanlagen. Ab der
Schippingerstra3e folgt sie wieder bestehenden
Verkehrswegen. Die Trasse tiberquert den Aubach
und biegt in die Fischeraustraf3e ein, zweigt nach
links in die Exerzierplatzstra3e ab und endet in der

Anton- Kleinoscheg- Straf3e.

Eigene Variante

Die im Rahmen der vorliegenden Arbeit
ausgearbeitete Linie folgt weitgehend der 2.
Variante und somit auch der frither bestehenden
Linie 3. Eine eigene Trasse wird am Gelidnde des
Hirtenklosters und bei der Querung der Bahn
errichtet. Der Nahverkehrsknoten Gosting ist ein

wichtiger Bestanteil des Projektes.

Die Wiener Strale war die wichtigste Stra3e im
Nordwesten der Stadt ab 1870. Sie profitierte
zunichst stark vom steigenden Verkehrsaufkommen.
Durch die starke Zunahme des
Kraftfahrzeugverkehrs als Teil der Gastarbeiterroute
litt die Entwicklung entlang der Stra3e. Hinzu
kamen wirtschaftliche Verinderungen. Durch das
hohe Verkehrsaufkommen wird die Lebensqualitit
der Menschen in Wohnungen direkt an der Stral3e
stark beeintrichtigt.

Eine Fiithrung der StraBenbahnlinie entlang der
dulleren Wiener Stralle ist aus mehreren Griinden
erstrebenswert. Die Straenbahn ist ein
leistungsfihiges Verkehrsmittel mit fiir Anrainer
relativ wenigen als negativ zu bewertenden
Nebeneffekten. Durch die StraBenbahn kann die
Verkehrsfunktion gestirkt, und gleichzeitig deren
negativen Auswirkungen vermindert werden. Im
Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr
steht die StraBenbahn ungleich mehr Menschen zur

Verfiigung.
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,Viktor - Franz - Park®
Naturraum am Gelande des E - Werks Gésting

Abb.67: Altarm des Muhlgangs

Abb. 68: Eisteich
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Die Straenbahn wird zum Impuls fiir die stidtische
Entwicklung. Durch die Fiithrung der Stralenbahn
in der duBeren Wiener Stra3e entstehen Nachteile
fiir die Situation des Kraftfahrzeugverkehrs. Diese
sind mit den Vorteilen fiir den Stadtbereich
abzuwigen. Das Verkehrskonzept dieser Arbeit gibt
dem o6ffentlichen Verkehr klar Vorrang gegeniiber
dem motorisierten Individualverkehr. Die
verdnderte Situation in der Wiener Straf3e ist somit

ein Signal.

Mit dem Ausbau des steirischen Schnellbahnnetzes
und einer dichteren Taktung sowie der neuen
Schnellbahnhaltestelle des Nahverkehrsknotens in
Gosting wird sich ein Teil des Individualverkehrs

der Wiener Straf3e auf die Schiene verlagern.

Die Linienfiithrung abseits der dufleren Wiener
Stra3e wird vom Verfasser negativ bewertet. Die
Funktion der Wiener Straf3e als Verkehrsverbindung
und Hauptentwicklungslinie des Stadtbereiches

wiirde beeintrichtigt werden.

4.1.4 Naturraumkonzept

Allgemein

Eine Schaffung eines Natur- Netzes innerhalb eines
Stadtbereichs bedarf Planung und Koordination. Vor
allem, wenn gleichzeitig eine Urbanisierung des
Gebietes angestrebt wird. Am Gebiet ist viel
Potenzial an Naturriumen vorhanden, z.B. der

Miihlgang mit Park beim Elektrizititswerk Gosting

(Abb. 67) und der Thalerbach. Ebenso befinden sich
die Naturriume der Mur und des Plabutsch in der

Nihe.

Ziele

1 Schaffung von mehr Griinraum zur Naherholung
der Bevolkerung,

2 Bereitstellen von Flichen fiir Kleingirten.

3 Erhalt und Ausbau von Verbindungen mit starken
Erholungsqualititen.

4 Vernetzung von Naturflichen —
Naturverbindungen zu einem Gesamtsystem ,,Natur

Netz Graz Nordwest“.

Noétige MaBnahmen

fiir 1: - Erhalten von bestehenden Griinraumen und
Nutzbarmachung von ungenutzten Potenzialen,

— Punktuelle Neuschaffung an Netzknoten,

— bestehende Griinrdiume: Plabutsch, Burgberg,

Viktor — Franz — Park, Miihlgang, Mur, Thalerbach

fiir 2: - Neuschaffung im Zuge von Neubauten, z.B.
auf den Dachterrassen.

— Priifen ob eine Adaptierung von bestehenden
Flachdichern in 6konomischer und technischer
Hinsicht sinnvoll ist.

- Wenn Kleingirten wegfallen sollten, miissen diese
in der Nihe zumindest im selben Ausmaf3
wiederhergestellt werden.

— Bedarfserhebung zur Neuschaffung von

Kleingidrten.
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fiir 3: - Erstellung eines Gesamtkonzeptes,

- Nutzung der Potenziale von linearen
Naturelementen (vor allem Gewisser) fiir
Wegverbindungen.

- Schaffung der Hauptverbindung von der Mur zum
Plabutsch.

- Integration von bestehenden Naturflichen ins
Gesamtsystem.

- Ankniipfung des Viktor — Franz — Parks an die
Verbindung Mur — Plabutsch

- Informationsvermittlung: In Medien, vor Ort
(permanente Tafeln, Informationsveranstaltungen).
- Ankniipfen an Rad und Wanderwegsystem

(Alpenverein, etc.).

fiir 4: - sieche oben,
- Potenziale plus Interventionen vernetzen
- Integration in die anderen Konzepte > Abstimmung

mit dem o6ffentlichen Verkehr.

Nutzen

ad 1: - Menschen konnen ihr Bediirfnis nach Natur
besser erfiillen d.h. Erhshung der Lebensqualitiit.
- Verminderung von Verkehrsbewegungen wie z.B.
der Exodus am Wochenende.

- Verbesserung der klimatischen Situation.

- indirekte Erhohung der Lebensqualitit
(Luftqualitit, etc.).

- Aufwertung des Okosystems > Natur ist

Lebensraum (Flora und Fauna).

ad 2: - Wert fiir Okosystem durch z.B. Obst und
Gemiiseanbau
- teilweise Entsiegelung von vormals versiegelten

Flichen
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- Kleingirten leisten Beitrag zur Naherholung

ad 3: - Starke Aufwertung des Verkehrssystems.

- Erlebnisqualitit fiir die Personen, die dieses
System benutzen.

- Riickgang des motorisierten Individualverkehrs.

- Moglichkeiten das Verkehrssystem fiir ein grof3eres
Spektrum von Nutzenden Personen zu gestalten.

- Naherholung plus Sportangebot.

ad 4: - Starke Aufwertung des gesamten
Stadtbereichs, wenn Teile mit hoher Qualitit
vernetzt sind.

- Verminderung von negativen Einflussfaktoren fiir
das gesamte Gebiet.

- Attraktivierung des Stadtbereiches fiir zukiinftige

Entwicklungen (Investitionen).

Potenzial — Ausblick

Fiir die Schaffung des Naturnetzes ist es notwendig
vorhandene Potenziale zu erhalten, beziehungsweise
nutzbar zu machen. An wichtigen Knotenpunkten
sind neue Flichen anzulegen. Die Verbindungen
sind zu attraktiveren (ebenfalls erhalten, nutzbar
machen, neu schaffen).

Der Nutzen iibersteigt den Aufwand, da das System

im ,,low cost“ Bereich angesiedelt ist.

GrofBle Teile des Systems sind éffentlicher Raum —
fiir jeden Menschen nutzbar, ohne direkt dafiir
bezahlen zu miissen. Das Natursystem erhoht die
Lebensqualitit fiir alle, denn es ist ein sozial offenes
System.

Graz ist durch die Lage am nordlichen Rand des

Grazer Beckens geografisch benachteiligt. Ein



Natursystem wirkt sich positiv auf das Stadtklima
aus.

Als zusitzliche Qualitit erfiillt es nicht nur
Bediirfnisse von uns Menschen. Die Natur selbst
benotigt Flichen und Verbindungen — vor allem in

stark bebauten und versiegelten Stadtbereichen.

4.1.4 Flachenkonzept

Allgemein

Das Flichenkonzept befasst sich mit Teilaspekten
des Verkehrs- und des Naturkonzeptes. Zusitzlich
ist die Nutzung des 6ffentlichen Raumes ein

zentrales Thema.

Ziele

1 Nutzen der Flichenpotenziale (d.h. nicht alle
bebauen)

2 Erstellen eines Nutzungskonzeptes fiir den
offentlichen Raum

3 Erhalt bzw. Schaffung von kleinteiligen Strukturen

Noétige MaBnahmen

adl: Flichenpotenziale sind im Grunde genommen
alle Flichen, im Besonderen nach der Nutzung: 1A
ungenutzte Fliachen, 1B extensiv genutzte Flichen

und nach dem Besitz: 1C 6ffentliche Flichen

- Nutzungskonflikte sind zu vermeiden, Synergien
anzustreben

- Bedarf einer Planung (Stadtplanung) fiir den
gesamten Stadtbereich, welche die Tétigkeiten
koordiniert (gilt auch fiir Verkehrs- und
Naturkonzept).

— Die gesetzlichen Vorraussetzungen fiir den

Planungsapparat sind zu schaffen.

ad 2: - Am Planungsgebiet setzt sich der 6ffentliche
Raum fast ausschlieBlich aus Fahrbahnen,
Parkpldtzen fiir Kraftfahrzeugen und Geh- und
Radwegen zusammen.

- Wie in den anderen Konzepten erldutert wurde ist
das Eindimmen des motorisierten
Individualverkehrs ein wichtiges Ziel fiir den
Stadtbereich.

- d.h. fiir Fahrbahn und Parkierung wird nicht mehr
soviel Fliche benotigt. Diese kann fiir andere
Nutzungen verwendet werden.

- Das Flichenkonzept sieht im Bereich des
motorisierten Individualverkehrs vor: Parkierung
wird aus dem o6ffentlichen StraBenraum entfernt.
(siehe Ausweitungen der Parkzonen in Graz).

- Garagen fiir Dauerparker + Kurzparker

- Parkplitze entlang von Straf3en fiir
Einsatzfahrzeuge, Taxis und Wirtschaftsverkehr
(Ladetitigkeit).

— Citymaut.

- Fiir ehemals von Kraftfahrzeugen benutzte
Flichen: Nutzung durch 6ffentlichen Verkehr (siche
4.1.3).

— Nutzung fiir nicht motorisierten Individualverkehr.

— Schaffung von 6ffentlichem Raum fiir alle.

ad 3: -kleinteilige Strukturen bediirfen nicht

unbedingt kleiner Parzellen.
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— Koordinierung (Stadtplanung) bei Bauvorhaben:
Wegverbindungen miissen unbedingt eingeplant
werden. Dies ist vor allem bei gro3eren Parzellen
wichtig.

— Gesetzliche Grundlagen schaffen
(Bebauungsplanung).

— kleinteilige Strukturen kénnen (im 6ffentlichen

Interesse) zusammengefasst werden.

Nutzen

ad 1: - Geringe Kosten bei Nutzung von ungenutzten
oder extensiv genutzten Flichenpotenzialen. Das
heilt nicht, dass alle Fldchen genutzt werden sollen
oder miissen. Der stetige Stadtumbau widerspricht
starren Planungssystemen. Grundstiicksspekulation
ist zu verhindern.

— Koordinierte Stadtplanung: Es besteht die
Maoglichkeit Synergien herzustellen, die einzelnen
Bereiche sinnvoll miteinander zu verbinden und zu
erginzen. Konkurrenz (vor allem iiber
Verwaltungsgrenzen) ist zu minimieren >
grofriumige Stadtregion- Planung,

— Verkniipfung zu einem Gesamtsystem.

— Schaffung von neuen 6ffentlichen Flichen.

ad 2: - der 6ffentliche Raum steht wieder einer
groBBeren Zahl von Menschen zur Verfiigung.

- Okonomischer Vorteil: Kosten fiir die Kommune
sinken (Erhaltungskosten fiir Fahrbahn...).
Fahrbahn und Parkplatz kann kostengiinstig
umgestaltet werden.

— Okologische Vorteile.

- Der Parkraum wird in 6ffentlich verwalteten

Garagen bewirtschaftet, d.h. wenig
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Flichenverbrauch, wenig Aufwand zur Einhebung

der Parkgebiihren und Schutz fiir die Kraftfahrzeuge.

ad3: - kleinteilige Strukturen sind sozial offenere
Strukturen.

- billig.

- okologischer Vorteil, da weniger Wege mit
motorisierten Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden
(miissen).

- okonomische Vorteile: ergeben qualitativ
hochwertige Stadtbereiche (fiir Investoren). Weitere
Vorteile: Indirekte Faktoren wie weniger Verletzte
im Verkehrsgeschehen oder weniger Krankheiten
durch verbessertes Stadtklima.

- komplexe Zusammenhinge und

Wechselwirkungen

Potenzial - Ausblick

Eine Stirkung der 6ffentlichen Planung im Sinne
der vorgebrachten Grundsitze ist sehr wichtig. Diese
hat im Interesse aller zu entscheiden. Die Planung
muss iiber Verwaltungsgrenzen hinweg erfolgen
(nicht zentralisiert, aber gut vernetzt). Rechtliche
Vorraussetzungen sind zu schaffen, um Boden und
Gebidudespekulation zu vermeiden. Kleinteilige
Strukturen bediirfen einer Forderung. Grof3e
Strukturen werden durch technische Mittel moglich
gemacht — sie beziehen sich nicht auf den

Menschen, sie sind selbst referenzierend.

Stra3en mit 6ffentlichem Verkehr sind Teil des
offentlichen Raumes. Der 6ffentliche Raum ist fiir
alle Menschen da. ©

Dieses Prinzip ist in die Realitit umzusetzen.



Negative Einfliisse fiir den Menschen, wie Abgase, Daraus resultieren dkologisch, 6konomisch (fiir alle,

Gefahr und Lirm sind zu vermeiden (in dieser nicht nur fiir Einzelne) und sozial qualititsvollere
Hinsicht ist eine Herabsenkung der Stadtbereiche. Es werden bessere
Geschwindigkeitsbegrenzung in der Wiener Straf3e Lebensverhiltnisse in der Stadt geschaffen.
interessant).

Daten: Deutsches Umweltbundesamt: CO2? Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland. 2010, S.12

2 vgl. Knoflacher: Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. 1996, S.45

vgl.: Die Entwicklung der Anteile des Fahrradverkehrs in Graz: http://www.falter.at/web/print/detail.php?id =658,
Zugriff:02.08.2010, und Wien: vgl. Knoflacher: S.36

Detaillierte Informationen gibt die Internetseite: Public Transport. http://www.public-transport.at/linie3-ausbau-
graz.htm

vgl.: 8.0 Flachenwidmungsplan 2002 http://geodateni.graz.at/
WebOffice/synserver?project=flaewi_3&statelD=1024a4e_1286054840577

Aus: StraBenverkehrsordnung 1960. Fassung vom 02.10.2010, Rechtsinformationssystem des Bundeskanzleramts: I.
ABSCHNITT.

Allgemeines. § 1. Geltungsbereich.

(1) Dieses Bundesgesetz gilt fir StraBen mit &ffentlichem Verkehr. Als solche gelten StraBen, die von jedermann unter
den gleichen Bedingungen benutzt werden kénnen.
http://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10011336, Zugriff:
02.10.2010
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4.2 Entwurfsbeschreibung

Im Entwurf wird das Entwicklungskonzept in

ausgewihlten Bereichen des Planungsgebictes

umgesetzt.
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Abb. 69: Ubersicht

Auf einer iibergeordneten Ebene werden das
Verkehrs- und das Nutzungskonzept fiir den

offentlichen Raum angewandt.

Der Verkehrsknotenpunkt entsteht nordlich der
Ibererstral3e (A) zwischen Wiener Strale und Anton-
Kleinoscheg- Straie. Der Korridor quer iiber das
Planungsgebiet (B) wird im Folgenden als
Querverbindung bezeichnet. Dieser hat
Verkniipfung und Verbindung als

Themenschwerpunkt.

Verkehr

Als Alternative zum bestehenden Parkplatzangebot
werden zusitzliche Parkgaragen errichtet, diese
liegen an verkehrstechnisch giinstigen Stellen im
Planungsgebiet verteilt. Auf negative
Beeintrichtigungen durch Ziel und Quellverkehr ist
zu achten, reine Wohngebiete werden deshalb nicht
als Standorte fiir Parkgaragen herangezogen.
Wohnstra3en diirfen nicht als Zufahrt zu den

Garagen dienen.
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Abb. 70: Schema der Parkgaragen

Die Garagen werden beziiglich der Einzugsbereiche
gleich behandelt wie die Haltestellen des
offentlichen Verkehrs. Als Entfernung gelten 300m
Luftlinie. In baulicher Hinsicht sind die Garagen als
temporire Gebidude geplant. Sie werden in einem
Fertigteilsystem gebaut und kénnen dadurch
leichter erweitert oder falls notwendig auch wieder
abgebaut werden. Dies erméglicht ein an neue

Situationen angepasstes Angebot.
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Dort wo es sinnvoll moglich ist werden auch
leerstehende Gebiude in das Garagensystem
integriert. In erster Linie eignen sich Industrie- oder
Gewerbebauten fiir eine Umnutzung. Konkret wird
im Entwurf das Gebidude der Firma Konig in der

Viktor- Franz- Straf3e als Garage genutzt.

Durch die groiere Entfernung, die Menschen zu
ihren Autos zuriicklegen miissen, haben die Garagen
eine hohere Benutzungsschwelle. Vorteile der
Garagen gegeniiber dem Parken im Stralenbereich
sind der Schutz gegeniiber der Witterung, besserer
Schutz vor anderen Fahrzeugen (Parkschiden) und

besserer Diebstahlschutz.

Offentlicher Verkehr

Essenzieller Teil der Arbeit ist die Errichtung der

neuen StralBenbahnlinie nach Gosting.

Vergleich der geplanten Strecke der Stadt Graz mit

dem Entwurf dieser Arbeit:
(1) Aktuelle Planung der Stadt Graz (siche 4.1.3):

Ein Vorteil dieser Streckenfiihrung ist die direkte
ErschlieBung der neuen Wohnanlagen (welche zum

Teil in Planung sind) entlang der Strecke. Durch die



cigene Trasse kann die Stralenbahn von Pkws
ungehindert verkehren. Der Bereich nérdlich des
Kalvarienberges wird durch die Stra3enbahn gut
bedient. Auf lange Sicht kann die neue Trasse
jedoch nachteilige Entwicklungen fiir umgebende
StraBen verursachen, da diese neue attraktive
Nutzungen und Funktionen an sich zieht, was zu
einer weiteren Abwertung der Wiener Straf3e fithren
wird. Ein anderer Nachteil dieser Trassierung ist die
groB3e Entfernung zur HTL Gésting, welche eine
grofie Schiileranzahl hat und somit eine hohe

Personenfrequenz aufweist.

(2) Entwurf dieser Arbeit:

Die im Rahmen der Arbeit erarbeitete
Linienfiihrung ist eine Adaption der ehemaligen
Linie 3.

In diesem Entwurf hat die StraBenbahn Prioritit
gegeniiber dem Individualverkehr. Fiir die
gegenwiirtige Verkehrsituation in der Wienerstral3e
bedeutet dies eine Einschrinkung der
Moglichkeiten fiir den motorisierten
Individualverkehr. Die Ampelanlagen miissen den
besonderen Erfordernissen der Straenbahn
angepasst werden. Die Koordinierung der
Ampeltaktung ist eine schwierige Aufgabe und wirke
sich weitreichend auf das Grazer Verkehrssystem
aus.

Stidtebaulich ist eine Fithrung der Stra3enbahn in

der Wienerstrale positiv zu sehen. Die Stralenbahn

als Attraktor gibt der Stra3e einen
Entwicklungsschub. In dieser Hinsicht sind die
Flichen zwischen Wienerstrale und
Verschiebebahnhof als Konzentrationen fiir
Entwicklungen zu verstehen (siehe 3.5
Flichenanalyse). Die HTL Gosting erhilt eine
eigene Haltestelle und ist somit gut an den
offentlichen Verkehr angebunden.

Gleichzeitig wird der Nahverkehrsknoten Gosting
mit einer Schnellbahnhaltestelle und einem

Busbahnhof errichtet.

In diesem Zusammenhang wird eine Verdichtung

des FuB- und Radwegenetzes vorangetrieben.

Nutzungskonzept fur den

offentlichen Raum

Mit dem Ziel das Planungsgebiet fiir nicht
motorisierte Personen attraktiver zu gestalten wird
ein Netzwerk an Plitzen im Planungsgebiet
errichtet. Per Definition sind dies Orte mit hoher

Aufenthaltsqualitit.

Diese miissen eine Sitzmoglichkeit aufweisen,
Trinkwasserbrunnen und Beschattung sowie
natiirlicher Bewuchs tragen ebenfalls zur Qualitit
dieser Orte bei. Die Distanz zwischen den Plitzen

sollte eine Entfernung von in etwa 250 — 300 Meter
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nicht tiberschreiten. Damit bei Menschen die zu
Ful3 unterwegs sind kein Reizverlust auftrite, ist
neben der Wegdistanz ebenfalls auf eine attraktive

Wegefiihrung wert zu legen.

B PFLATE
FLANUNSS-
BEEET

Abb. 71: Schema der Platze

Somit bediirfen Verbindungswege zwischen den
Plitzen ebenfalls einer qualitativ hochwertigen
Gestaltung. Wo vorhandene Flichen es zulassen sind
zusitzliche Nutzungen vorgesehen. Dabelt ist eine zu
starke Determinierung der Funktionen zu
vermeiden, damit vielfiltige Aneignungen

ermoglicht werden. In diesem Zusammenhang
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entstehen Méglichkeitsriume. Diese laden bei
minimalen Vorgaben den miindigen Benutzer dazu
ein, den Platz nach eigener Vorstellung zu bespielen.

Die Plitze fungieren hier als Forum.



Querverbindung

Dieser Teil des Entwurfs verbindet die stlich und
westlich des Verschiebebahnhofs gelegenen Areale
und in weiterer Folge die Naturriume des Plabutsch

und die der Mur.

An der Verbindung liegt der Viktor — Franz — Park,
eine zum E- Werk Gosting gehorende, derzeit
private Parkanlage. Dieser Park wird gedffnet. An
der Kreuzung des Weges mit dem Miihlkanal
entsteht, in Verbindung mit dem Park, ein

offentlicher Platz.

Die Querverbindung greift existierende
Verkehrswege auf und verkniipft diese miteinander,
wobei bestehende Liicken geschlossen werden. Die
gesamte Verbindung bietet einen Fuf3- und Radweg,
der Kraftfahrzeugverkehr ist auf den schon
existierenden Teilstiicken weiterhin méglich. Der
Verschiebebahnhof wird durch eine Briicke

iiberwunden. Hier geht es um das Aufzeigen von

Maglichkeiten fiir zukiinftige Planungen. Eine
Verbindung quer tiber das Bahnhofsgelinde ist
aufgrund der riumlichen AusmalBe der Gleisanlagen

(1250m Linge) erforderlich.

Brachliegende Grundstiicke am Verschiebebahnhof
werden mit einer Bebauung versehen. Das Angebot
reicht von Arbeitsplitze generierenden Nutzungen
wie Biiros und Geschiften hin zu Wohnungen. Auf
die Schallemissionen des Verschiebebahnhofs wird
durch die Anordnung und Ausgestaltung der
Baukérper Riicksicht genommen.

In einem Gebidude westlich der Bahn befindet sich

eine Parkgarage als Teil des Garagensystems.

Lingerfristig sind aufgrund des hohen Anteils von
ungenutzten oder extensiv genutzten Flichen sowie
des Gebiude Leerstandes gro3e Potenziale und

Spielriume fiir zukiinftige Nutzungen vorhanden.
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Nahverkehrsknoten Gosting

Ein Schwerpunkt der Arbeit ist der

Nahverkehrsknoten [NVK] in Gésting.

Bedingungen fiir den Standort sind:

- Eine moglichst geringe rdumliche Distanz zwischen
den Haltestellen der einzelnen Verkehrsmittel.

- Anpassung an lokale Gegebenheiten.

- Uberpriifung der Méglichkeit, Grundstiick und
Gebiudeablésen von Wohngebiuden zu vermeiden.
- Ausreichende Flichen zur Errichtung von
offentlichen Plitzen.

- Bewahrung des Naturraumes Thalerbach.

Aus den oben genannten Punkten ergibt sich eine

Lokalisierung des Nahverkehrsknotens auf Hohe der

Brache der Sektkellerei Kleinoscheg. Die Fliche der
Brache ist 17.880 m? groB.

Der Busbahnhof befindet sich 6stlich der Bahn an
der Stelle von abzubrechenden Gewerbebauten.
Durch die Fiithrung der Straenbahntrasse aus der
Wienerstrasse bei einem Leerstand kénnen
Abbriiche von Wohnhiusern vermieden werden. Die
Stra3enbahn tiberwindet den Hohenunterschied von

5 Metern in einem Gefille von 4%.

Westlich der Eisenbahn ist die
Straenbahnhaltestelle NVK Gosting angeordnet.
Zwischen Busbahnhof und StraSenbahnhaltestelle
liegt die Schnellbahnhaltestelle. Der Lift dient der
barrierefreien Uberwindung aller vorhandenen

Niveaus.

Abb. 72: Brachflache am Standort der abgebrochenen Sektkellerei Kleinoscheg
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Am Gelinde der ehemaligen Sektkellerei entsteht
ein Gebidudekomplex mit breitem
Nutzungsspektrum. Davor ist ein 6ffentlicher Platz
angeordnet. Dieser wird vom Gebiude leicht
eingefasst und iibernimmt unter anderem die
Funktion des Veranstaltungs- und Marktplatzes.
Der Baukorper lings der Anton- Kleinoscheg- Straf3e
nimmt unter anderem folgende Funktionen auf:
Stadtbibliothek Gosting, Kino,

Lebensmittelgeschift, Biiros.

In den oberen Geschossen sind Wohnungen
untergebracht. In den kleineren Gebiuden westlich
des Hauptbaukorpers befinden sich ebenfalls
Wohnungen.

An der Miindung der Exerzierplatzstraf3e in die
Anton Kleinoscheg Straf3e ist auf einem derzeit
brachliegenden Grundstiick eine Parkgarage
angeordnet > Park & Ride Gosting. Bei den
Haltestellen des OPNV befinden sich Bike & Ride
Stellplitze. Ein Standplatz fiir Car Sharing

Fahrzeuge und Taxis ist ebenfalls geplant.

"""'ﬂ‘-ku* Bl
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LEGENDE der Plane:
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CONCLUSIO

Diese Diplomarbeit befasst sich mit einem
Stadtbereich im Nordwesten der Stadt Graz und
zeigt Entwicklungsmoglichkeiten fiir das Gebiet auf.
Im Verlauf der Arbeit hat sich der stidtebauliche
und architektonische Spielraum fiir Interventionen
in der bestechenden Stadtstrukeur gezeigt. Im Sinne
der Nachhaltigkeit sollte der planerische Blick zuerst
auf bestehende Strukturen fallen, bevor neue
geschaffen werden. Fiir die grilne Wiese ist es
einfach Visionen zu haben und diese umzusetzen.
Die relativ dicht bebaute Stadt als Betitigungsfeld
impliziert ein Agieren in der konkreten
Alltagsrealitit der dort lebenden Menschen. Dieser
Prozess stellt hohe Anspriiche an die Planer. Es
dridngt sich sofort die Frage nach dem Umgang mit
der bestehenden Struktur auf. In dem von
Verkehrsinfrastrukeuren und groBflichigen
Nutzungen geprigten Bereich spielt eine Erhohung
der Durchlidssigkeit der Stadtstruktur eine zentrale
Rolle.

Entwiirfe zum Verkehr wirken hier doppelt.
Einerseits fiir den Durchzugsverkehr, welchem die
im Transitraum lebenden Menschen ausgesetzt sind
und andererseits dem Verkehr innerhalb des
Stadtbereichs, der durch die strukturellen Mingel

erschwert ist. Diesem Umstand wird in dem Entwurf

mit einem Vorschlag der Aufwertung der
Infrastrukturen (StraBenbahn) und einer der
Schwiichung der Nord — Siid Barrieren bewirkenden
Verbindung begegnet.

Auffallend ist das an die Situation angepasste
Verhalten der Wohnbevolkerung. Wenige Menschen

sind zu Ful} unterwegs.

Problematisch innerhalb des betrachteten Bereichs
ist das Fehlen von offentlichem Raum, der nicht

Verkehrszwecken dient.

Um die Lebensqualitit im Stadtbereich zu
verbessern bedarf es der Anderung bestehender
Verkehrsverhiltnisse. Als ndchster Schritt muss die

Ausstattung des Gebietes verbessert werden.

Die Anderung der Rahmenbedingungen liegt nicht
zuletzt in den Hinden der entscheidenden Personen
im Politgeschehen. Das Beispiel der Grazer
Entwicklungen in den 80er und Anfang der
Neuziger Jahre zeigt die vorhandenen

Moglichkeiten.

Das betrachtete Gebiet bietet au3erordentlich viele

Moglichkeiten fiir zukiinftige Eingriffe. Themen
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wie die Verbesserung des Bildungs- und des
kulturellen Angebots sind zwei Schlagworte unter
vielen fiir eine detaillierte Auseinandersetzung mit

dem Stadtbereich.

Das Gebiet liegt nahe am Zentrum der Stadt. Mit
dem Ziel der Urbanisierung hat die Errichtung und
Verbesserung von Verkehrsinfrastrukturen oberste

Prioritit.

Das Spannungsfeld zwischen Stadt und Natur ist in
dieser Hinsicht von Bedeutung. Urbanisierung und
dichte Stadtstrukturen mit dem zeitgleichen Ausbau
von naturnahen Bereichen und Erholungsriumen
sind ein interessantes Themenfeld. Der Stadtbereich
liegt an deren Rand und ist aufgrund der
topografischen Situation klar begrenzt. Der
Kontaktbereich zwischen reinem Naturraum und der

Stadt bietet ein spannendes Moglichkeitsfeld.

Die Arbeit versteht sich als ein Anfang fiir die
intensive Beschiftigung mit diesem Stadtbereich.
Der stidtebauliche Planungsprozess ist in seiner
Gesamtheit nur interdisziplinir und in Netzwerken

von Personen zu schaffen.
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Das Entwicklungskonzept nimmt auszugsweise
Themen aus einem breiten Spektrum auf. Die
aufgestellten Prinzipien sind von allgemeiner Natur
und lassen sich somit auf andere Stadtgebiete
iibertragen.

Ein energetisches Konzept wire ein wichtiger Inhalt
fiir eine weitere stidtebauliche Auseinandersetzung

mit dem Gebiet.

Das Planungsgebiet wird stark von der Errichtung
der Strallenbahnlinie profitieren. Wie sich das
Gebiet lokal verindert hidngt sehr von der Fiithrung
der Linie ab. Die Errichtung eines Verkehrsweges
wird somit wiederholt zum Impuls fiir den

stiadtischen Bereich.
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