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Einleitung

,Geht doch!® — Mit diesem provokanten Ausruf stellt sich diese Arbeit die Frage, wie wir den Lebensraum Mur in Zukunft
wahrnehmen und erleben wollen. Dabei greift die Arbeit auf gleich mehrere politische Themen bzw. Projekte zurick und
thematisiert ein alternatives Losungskonzept fUr den Verkehr entlang der Mur.

Die Mur — der Fluss, der Graz in Nord-SUud-Richtung durchflieBt —, auch als Lebensader bekannt, spielt dabei in der Planung
des Stadtentwicklungskonzeptes von Graz fUr die Jahre 2018-2019 eine zentrale Rolle. Ausgehend von der Planung des
Wasserkraftwerkes in Puntigam, dem sudlichsten Bezirk des rechten, somit westlichen Murufers, musste eine Verldngerung
bzw. ein Ausbau des bereits bestehenden Zentralen Speicherkanals in Graz erfolgen. Dieser hat die Aufgabe, das
durch Regengusse verdinnte Mischwasser davon abzuhalten, direkt in die Mur zu flieBen, und es stattdessen tempordar
zu sammeln und in eine Kldranlage weiterzuleiten. Damit wird die Umwelt geschont und zugleich ein RUckstau des
Kanalnetzes von Graz durch den Wasserspiegelanstieg, bedingt durch das Kraftwerk, vorrauschauend verhindert.! Der
damit verbundene bauliche Eingriff in das Gebiet des Murufers hatte zahlreiche Gegenproteste v. a. von BUrgerinitiativen
zur Folge.? Nichtsdestotrotz konnte sich das Projekt durchsetzen und mit dem Bau begonnen werden.

Begleitend dazu wurde auch das Potenzial fir eine Stadtseilbahn in Graz untersucht. Die Verbindung sollte zwischen
Andritz/Gdsting und Puntigam/Webling verlaufen. Diese Bahn wirde mit Anbindung an einen Park-and-Ride-Platz ca. 218
Millionen Euro kosten, und bei diesem Betrag sind die GrundstUckseinldsungen noch nicht inkludiert. Diese Strecke hatte
das Potenzial, 3.000 Personen pro Stunde zu befdérdern.®

In weiterer Folge wurde ein Masterplan fur den ,,Lebensraum Mur* verdffentlicht. Geplant sind dabei 18 Projekte entlang
der Mur mit einem Etat von 6 bis 7 Millionen Euro.* Eines dieser Projekte beinhaltet einen zukUnftigen Schifffahrtbetriebb auf
der Mur. Zwei Elekiroboote mit einer Kapazitét von je 70 Passagieren wurden zwischen den 5 geplanten Haltestellen —
Kunsthaus, Marburger Kai, Augarten, Grinanger und Pichlergasse — verkehren. Die notwendige Schiffswerft wlrde in der
N&he der Angergasse am &stlichen Murufer platziert werden.

1 Vgl. BegleitmaBnahmen Murkraftwerk Graz, in: Informationsbericht 1. Quartal 2016, https://www.graz.at/cms/beitrag/10029027/7751130/Pruefberichte_nach_Jahren.html, 10.07.2018
2 Vgl. Burgerinitiativen, www. Rettetdiemur.at; www.kanalskandal.af, 23.062019

3 Vgl. Grazer Stadtseilbahn, https://www.kleinezeitung.at/steiermark/graz/5463127/3000-Fahrgaeste-die-Stunde_Grazer-Stadtseilbahn-koennte-218, 13.07.2018

4 Vgl. Schifffahrt auf der Mur, https://kurier.at/chronik/oesterreich/schifffahrt-auf-der-mur-wird-wogen-hochgehen-lassen/400057214, 26.06.2018
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Lebensraum Mur

Der Masterplan ,Lebensraum Mur” beschdaftigt sich neben dem Aspekt der Schifffahrt auch mit dem zukUnftigen
Gestaltungsbild der Mur. Dabei steht der dkologische Aspekt an gleicher bzw. oberster Stelle und zieht verschiedene
AusgleichsmaBnahmen fUr die durch den Bau des Kraftwerkes entstandenen Verdnderungen im Uferbereich entlang der
Mur mit sich.

Diese zukUnftigen MaBnahmen und Projekte verteilen sich eben entlang der Flussachse. Die Abbildung zeigt eine Ubersicht
der Stadt Graz und der einzelnen Projekte sowie deren geplanter Standort. Laut der Stadt Graz ermdglicht dabei der
ansteigende Wasserspiegel, bedingt durch den Kraftwerksbau bei der Olympiawiese, eine einfachere Umgestaltung und
Umsetzung der geplanten Projekte als zuvor.®

Das Leitbild des Masterplans fokussiert sich dabei sowohl auf die Verbindung von Stadt und Umland als auch von Stadt
und den Quartieren untereinander. Dies soll neue Ausblicke generieren und auch Platz fUr Unterhaltung und sportliche
Akfivitdten bieten kénnen. Wie schon zuvor soll der Lebensraum Mur weiterhin zu gleichen Teilen als Treffpunkt for
AktivitGten und zur Erholung am Wasser dienen. Auch der Tier- und Pflanzenwelt wird genug Platz eingerdumt, damit sich
diese weiterhin entfalten kann.

Durch den neu geschaffenen Erlebnisraum soll auch dessen architektonisches und gestalterisches Potenzial neu
ausgeschopft werden, was wiederum einen Mehrwert entlang der grunen Achse von Graz darstellen wirde.

Die Murpromenade selbst spielt dabei eine groBBe Rolle. Sie bildet durch ihre Geh- und Radwege die meistgenutzte Nord-
Sud-Verbindung in der Stadt Graz. Der sich im SUden sammelnde Radverkehr wird entlang der Mur in die Innenstadt geleitet.
Hauptknotenpunkt bildet dabei die Bertha-von-Suttner-Bricke, welche die Hauptradrouten aus dem Westen mit dem
Murradweg verbindet. Dieser Verkehr 1auft parallel zu den Freizeitaktivitdtsprogrammen, die sich auf dem durchgehend
grunen Band entlang der Mur befinden.¢

5 Vgl. Masterplan Lebensraum Mur, S. 4, https://www.graz.at/cms/dokumente/10317577_9063249/ee982477 /Lebensraum_Mur_2018.pdf, 25.06.2019
6 Vgl. ebda
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PARK & WALK

Ziel / Entwurfskonzept

Ziel des Entwurfes war es, ein alternatives Losungskonzept zu den von der Stadt Graz geplanten Vorhaben fur
Personentransport entlang der Mur zu entwerfen.

Dabei besteht das Projekt Park & Walk selbst aus zwei Teilen.

Der erste Teil ist der ,Walkway", ein Férderband, das auf den Zentralen Speicherkanal aufgesetzt wird und damit direkt
Uber der Mur schwebend verlduft. Diese Strecke fUhrt dabei von der Olympiawiese, die dstlich neben dem Murkraftwerk
liegt, in Richtung Innenstadt, wo sie vorerst enden wird.

Das Forderband bietet dabei die Méglichkeit, die 3,5 Kilometer lange Strecke in beschleunigter Gehzeit zu bewdltigen.
Diese alternative Losung vereinigt dabei sogar die positiven Aspekte der beiden bereits von der Stadt Graz angedachten
Verkehrssysteme — der Stadtseilbahn sowie dem Schifffahrtsverkehr — und bringt dabei noch weitere wesentliche Vorteile
mit. Diese werden im Kapitel Vorteile und Nutzen ndher erortert.

Der zweite Teil des Gesamtkonzeptes ist ein Park-and-Ride-Komplex, welcher am Ende des ,,Walkways" auf der erwdhnten
Olympiawiese situiert werden wurde. Dieser soll das Potenzial der neuen Verbindungsachse komplementieren und weiter
verstérken. Dabei richtet sich das Angebot gleichermaBen an Einwohner, Pendler sowie Touristen.

Gemeinsam fugen sich die beiden EntwUrfe in den von der Stadt Graz geplanten Rahmen des Masterplans ,,Lebensraum
Mur* ein und schaffen eine neue Méglichkeit, den Erlebnisraum im Bereich der Mur zu erleben und zu erfassen.

Dass dies keinerlei Utopie sein muss, zeigen die beiden Referenzprojekte im Anschluss. Dort ist zu sehen, dass der individuelle
Personenverkehr ein groBes Nutzungspotenzial hat und eine Verbesserung der Lebensqualitat darstellt.
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Ubersicht Entwurfskonzept
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Referenzprojekt

Central Mid-Levels Escalator, Hongkong 1993

Der Central Mid-Levels Escalator wurde 1993 erdffnet und mit
Baukosten von 245 Milionen HK$ errichtet. Er verbindet dabei
die Stadtteile Central und Mid-Levels der Insel Hong Kong
miteinander. Die Lange betragt 800 Meter und Uberwindet im
Verlauf 135 Hohenmeter. Dabei gleitet man entlang eines steilen
HUgels die StraBen von Hong Kong hinauf.

Bedingt durch die hugelige Landschaft dieser Region von
China, kombiniert mit dem subtropischen Klima und der hohen
Luftfeuchtigkeit, ware die Fortbewegung ohne solch ein System
eine groBe Belastung fur die bis zu 78.000 Pendler und Passanten,
welche die Strecke tagtaglich benuUtzen.

Bei dem System handelt es sich nicht um eine einzige
durchgehende Rolltreppe, sondern um eine Reihe von 20 ) = |
Rolltreppen und 3 geneigten Fahrsteigen, die stellenweise durch AbD. 2 : Runfersicht C-M-L-£
FuBgdngerbricken miteinander verbunden sind. Diese verfugen
Uber 14 Ein- und Ausgdnge. Man bendtigt ca. 20 bis 25 Minuten,
um die gesamte Lange des Rolltfreppensystems zurickzulegen.

Die Rolltreppenlaufrichtung ist dabei zeitabhdngig. So fahrt man
morgens von 6 bis 10 Uhr mit den Rollfreppen abwarts, wéhrend
sich die Richtung nachmittags und abends umkehrt und wieder
den Berg hinauffUhrt. Zusatzlich gibt es eine seitlich mitlaufende
Treppe, Uber die man sich notfalls entgegen der aktuellen
Fahrtrichtung fortbewegen kann.”

Der Central Mid-Levels Escalator stellt damit das I&ngste
Uberdachte Rolltreppensystem der Welt dar.

7 Vgl. Central-Mid-Levels Escalator, in: Touristeninformation fir Hongkong, http://www.hongkongextras.com/_midle-
vels_escalators.html, 02.04.2019 Abb. 3: Zustieg C-M-L-E
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Streckenverlauf C-M-L-E

Abb. 4: Systemschnitt T1 C-M-L-E Abb. 5: Systemschnitt T2 C-M-L-E
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Referenzprojekt

Rampen im historischen Zentrum, Vitoria-Gasteiz, Roberto Ercilla, 2007

Ein Ideenwettbewerb der Stadt Vitoria, Spanien, sah die Erzeugung von
Uberdachten mechanischen Rampen im historischen Stadtkern vor, der sich
auf einem HUgel erstreckt. Dabei wurde das Projekt ,,Rampen im historischen
Zentrum® von dem spanischen Architekten Roberto Ercilla entworfen und
umgesetzt.insgesamt wurden 7 Segmente mit Gesamtkosten von 3,7 Millionen
Euro im Jahr 2007 in der Stadt Vitoria errichtet. Dabei sind 4 Abschnitte im
StraBenzug ,,Cantén de la Soledad* und 3 Abschnitte im StraBenzug ,,Canton
de San Francisco Javier" installiert worden. Aufgrund der klimatischen
Bedingungen im Winter sowie aufgrund der besseren Nutzungsmoglichkeit
der Anlage wurde die Rampenanlage Uberdacht.

Ein besonderer Aspekt hier ist die Dachkonstruktion selbst. Bestehend als
Stahlrahmen, die Uber Glasfldichen miteinander verbunden sind, wechseln sich
bei der Betrachtung der gesamten Konstruktion Komplexitadt und Schlichtheit
miteinander ab und bilden eine dynamische dreidimensionale Figur. Die
Schlichtheit ergibt sich aus dem einfachen und rationellen Konstruktionsprozess
der identischen Stahlelemente. Deren Anordnung im Raum wiederrum bildet
ein komplexes Raumkonstrukt, mit dem der Architekt dem Bewegungssinn des
Menschen Ausdruck verleihen wollte.®

Der Architekt beschreibt dies wie folgt auf seiner Webseite:

»The basic stainless steel and glass portico acts similarly to the shots of a film, by
means of rotary movements around a virtual axis in sequences of one metre
distances. The sensation of rotational movement that the user perceives uses
the movement of the ramp itself to create a connected sequence that holds
one’s interest all the way up, creating different views in different places along
the way. The permanent exterior vision through the glass contributes to this
sensation produced by the continuous turning of the porticoes."’

8 Vgl. Roberto Ercilla: ,,Ramps in the Historic Centre Vitoria-Gasteiz", Projektbeschreibung, https://www.robertoercilla.com/proyectos/proy_selec-
cionados/esppublicos/87 /ramps-in-the-historic-centre/, in: https://www.robertoercilla.com/lang/en/, 02.04.2019

9 Ebda
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Landkarte Spanien

Lageplan Vitoria-Gasteiz

Abb. 8: PlanUbersicht - Schnitt und Grundriss
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Vorteile und Nufzen

Tourismus und Verkehr

Die ,Walkway*-Strecke von 3,5 Kilometern kbnnte zum einen von Touristen als Panoramaweg in die Innenstadt von Graz
genutzt werden. Zum andern wdare dann der Park-and-Ride-Komplex, der mit einem integrierten Busbahnhof ausgestattet
ist, eine ideale alternative Anlaufstelle fUr die zahlreichen Reisebusse, die derzeit in der Innenstadt abgestellt werden. Der
Pendelverkehr wirde ebenso eine Entlastung erfahren, was letztendlich der Verminderung der Feinstaubbelastung in Graz
zugutekommen wurde. Zusétzlich férdert das Projekt auch noch das gesunde Gehen an der frischen Luft und I&sst einen
den Lebensraum Mur in einem neuen Blickwinkel erleben und erfahren. DarGber hinaus bietet die Strecke die Mdglichkeit,
von den Bewohnern selbst genutzt zu werden, um sich innerhalb der Stadt fortzubewegen. Die einzelnen Stationen des
Forderbandes fungieren dabei als Knotenpunkte, welche die Projekte des Masterplans ,,Lebensraum Mur" untereinander
verbinden und auch als Umsteigemdglichkeiten zu &ffentlichen Verkehrsmitteln dienen kdnnen.

Zeit und Kapazitat

Mit den angedachten Betreibzeiten von 24 Stunden, 7 Tage die Woche, hatte dieses System durch seine sténdige
Verfugbarkeit — mit keinen Wartezeiten sowie keinen Verspdtungen — einen Vorteil gegenuber den beiden andern von
der Stadt Graz angedachten Systemen. Zusatzlich ist es unabhé&ngig von externen Verkehrseinflissen und bendtigt keine
aushdngenden Fahrpldne. Solch ein Forderband hat eine Beférderungskapazitdt von bis zu 3.000 Personen in der Stunde und
steht damit auf gleicher Hohe wie die angedachte Stadtseilbahn.'© Mit einer angenommenen flotten Schrittgeschwindigkeit
von 1,5 Metern pro Sekunde'', das entspricht ca. 5 km/h, zusammen der Geschwindigkeit des Forderband selbst, 1,2 m/s,
kdnnte man die geplante Strecke entlang der Mur in ca. 20 Minuten beschleunigter Gehzeit bewaltigen.

Umwelt und Energie

Mit dem Aufsetzen auf den zentralen Speicherkanal entfallen zusétzliche Rodungen entlang des Murufers. Lediglich
mUssten vereinzelt Stellen fir den Ubergang auf das Ufer freigerdumt werden. Diese sind aber so geplant, dass bereits
bestehende LUcken sowie AnschlUsse an BrGcken und betonierte Fldchen vorrangig genutzt werden sollen. Der ,,Walkway*
wdre ebenso umweltschonend wie gerduschlos, darUber hinaus feinstaubslos und damit sogar fast CO2-neutral - bis auf die
graue Energie, die durch die Herstellung der Baumaterialien entsteht. Die angedachte Selbstversorgung durch Solarfléchen
auf der Dachkonstruktion, mit einer Fldche von ca. 17.000 m?, wirde ebenso eine Beheizung der Strecke ermdglichen.
Dies wurde auch fur die Nutzbarkeit im Winter eine Qualitatssteigerung bedeuten. In einem weiteren Schritt wirkt sich dies
auch auf eine schlankere Konstruktion aus, welche nicht mehr durch Schneelast beeintrachtigt werden wurde. Dies hatte
wiederum eine deutliche Reduktion der Baukosten zur Folge.

10 Vgl. Technische Daten Sunkid, https://www.sunkidworld.com/de/uebersicht-zauberteppich, 18.07.2018
11 Vgl. Wikipedia Gehen, https://de.wikipedia.org/wiki/Gehen, 30.04.2019
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Visualisierung Streckenverlauf
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Stadtebaulicher Kontext

Verlauf in der Stadt

Durch den Ansatz, den Speicherkanal des Murkraftwerkes als
Fundament—-wie er auch fUr die angedachte Gondelseiloahn dienen
sollte — zu nutzen, ergibt sich hierbei eine klare StreckenfGhrung als
auch eine zentrale Verortung entlang der Mur.

Ebenfalls ergeben sich dadurch Wegbeziehungen zum zentralen
innerstadtischen Verkehrsknotenpunkt Jakominiplatz als auch
zur Stadthalle Uber die Frohlich-Gasse bei den sogenannten
Knotenpunkten des ,Walkways". ZukUnftig kénnte man auch Uber
eine Anbindung zur Merkur-Arena, dem FuBballstadion von Graz,
Uber die Station der Seifenfabrik nachdenken.

Der Speicherkanal selbst ist auf der linken, somit &stlichen Seite
der Mur situiert. Damit ergibt sich mit dessen Verlauf eine Lange
von ca. 3.500 Metern, startend beim Murkraftwerk bis zum ersten
Teilabschnitt des Speicherkanals, wo er dann auf der Hohe Radetzky-
Bricke vorerst endet. Bei dessen Verlauf ergeben sich einerseits
zahlreiche Kreuzungen, die im Hinblick auf die StreckenfUhrung des
~Walkways* mit Brocken entstehen, andererseits planungsrelevante
Begegnungen mit anderen Projekten im Rahmen des Masterplans
,Lebensraum Mur".

Diese Kreuzungen wurden jeweils mit einer der je 3 verschieden
aufgezeigten Systemabbildungen, je nach vorliegender Situation,
abhdngig von Durchfahrtslichte zwischen BrGcke und Wasserspiegel
sowie bereits bestehenden Radwegen und Gehwegen, gelost
werden.

Diese werden wie folgt betitelt: Fortlaufend, Durchlaufend
,Auslaufend, und sind auf dem Ubersichtsplan entsprechend grafisch
dargestellt.

Auslaufend
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Kreuzungspunkt Augartenbucht

Die im Rahmen des Masterplans ,,Lebensraum Mur" geplante
Umgestaltung des Augartenparks mit einer Bucht stelltim Verlauf
des ,,Walkways" eine besondere Kreuzung dar und wird daher
n&her betrachtet. Durch die gewdhlte, prominente Lage und
zukUnftige Nutzung des Areals derneu geplanten Augartenbucht
sowie dem Verlauf des ,Walkways" selbst kommt es hier zu
einem Interessenskonflikt der beiden Projekte.

Zum einen soll die Bucht eine neue, groBzugige Verbindung
und Anbindung des Augartens zur Mur generieren und mit
seinen vielfaltig nutzbaren Terrassen Menschen zum Erholen und
Verweilen anziehen.'?Zum andernist der Verlauf des ,,Walkways"
durch den Speicherkanal festgelegt und darauf fokussiert, eine
weitestgehend durchlaufende Strecke bieten zu kdnnen. Daher
ergeben sich hier zwei unterschiedliche Losungsansdtze:

Variante A wdre ein Weiterlaufen der ,\Walkway"-Strecke, die
dadurch den Sichtbereich der Bucht parallel zum Ufer queren
wuUrde. Bei der Gestaltung in diesem Bereich wirde es dann
zu einem Verzicht einer Uberdachung kommen. Lediglich
k&me es zu einer dezenten Absturzsicherung in diesem Bereich.
Somit wdre die Sichteinschrédnkung auf ein mogliches Minimum
reduziert. Der Bereich der Strecke kénnte dabei noch zusétzlich
als Bespielungsraum fUr Veranstaltungen oder Events der
Augartenbucht dienen und genutzt werden.

Variante B sieht vor, die ,Walkway"-Strecke auBen um die
Augartenbucht herumzufUhren. Dies wirde aberwiederum auch
eine zusatzliche Abgrenzung und neue Kreuzungen innerhalb
des Parkareals zur Folge haben. Hinsichtlich des Radweges
gdbe es keinerlei Probleme, da dieserim Zuge der Umgestaltung
zukUnftig Uber die St.-Petersburg-Allee anstatt des Pulakais und
somit in Teilbereichen parallel zum ,,Walkway" fGhren wirde.

12 Vgl. Masterplan Lebensraum Mur, S. 16, https://www.graz.at/cms/dokumente/10317577_9063249/ee982477 /Lebensraum_Mur_2018.pdf, 25.06.2019

NG

Grundriss - Augartenbucht
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Kreuzungspunkt Puchsteg / Seifenfabrik

Auch der Planungsrahmen des neuen Areals im Bereich der
Seifenfabrik, der ,,Seichtwasserzone Grinanger” und dem dazu
geplanten neu verorteten ,,Puchsteg” verdient hier eine ndhere
Betrachtung.

Hier kommt es weniger zu einem Konflikt bezUglich des Verlaufes
des,,Walkways" unddengeplantenUmbaumaBnahmen, sondern
zu einer Verbesserung der Rahmenbedingungen. Zum einen
bildet sich hier ein atftraktiver Knotenpunkt, mit verschiedenen
Angeboten und Aktivitdten sowie auch Verbindungsachsen.

Zum andern wird die ,Seichtwasserzone Grunanger" zusatzlich
begrenzt und die Strémung weitestgehend vermindert, was in
diesem Fall mehr zur Sicherheit im Bereich der WasseraktivitGten
selbst beitragen wurde. Zudem kdnnte man hier ebenfalls die
Fassade des ,,Walkways" bespielen oderin Veranstaltungen oder
Events integrieren. Zusammen wurde dies der Aufenthaltsqualitat
dieses Erholungsgebietes nur zugutekommen.

@
L ’ .-'.,.". _
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..‘

-

Grundriss - Puchsteg / Seifenfabrik M 1:2000
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Entwurf

Leitgedanke

Der Entwurfsgedanke leitet sich vom Wesen der
offentlichen Verkehrsmittel ab. Ein &ffentlicher
Bus oder auch eine StraBenbahn sind in ihrem
Wesen gleich. Sie sind fast idente Fahrzeuge und
fahren taglich ihre eigenen unterschiedlichen
Streckabschnitte auf und ab.

Abgesehen von Signalen, die Richtung und
Haltestellen anzeigen, bleibt dem BenUtzer oft nur
die vorbeiziehende Umgebung im Geddchtnis —
und nicht das Fahrzeug selbst, Unterschiede des
Fabrikationsmodells auBer Acht gelassen.

Es geht weniger um das ,,Womit bewege ich
mich?2", sondern viel mehr um die Frage:

,Wohin fahre ich und woher komme iche*

Ansicht

Seite | 24

Grundriss

\

/ Daraus enfstand dieser architektonische Entwurf

des ,,Walkways". In Modulbauweise angedacht,
reihen sich die einzelnen Module aneinander und
bilden dabei einen nahezu unendlichen, horizontal
ausgerichteten Raum, wie ihn auch die &ffentlichen
Verkehrsmittel nacheinander aufspannen, der sich
in diesem Fall entlang der Mur erstreckt.

Die Konstruktion an sich wird dabei nebenséchlich
und die vorbeiziehende Umgebung rickt in den
Vordergrund. Dem beschleunigten FuBgdnger
zeigen sich dabei immer wieder neue Ausschnitte,
die sich zwischen den Fassadenelementen abbilden
und die dabei einen sich stets verdndernden Blick
auf die Umgebung erzeugen.

Durch die zusatzliche Torsion der einzelnen
horizontalen Elemente der Fassade wird dieser
visuelle Aspekt verstarkt.



Baukorper

Der Baukorper selbst besteht aus jeweils 5 Meter breiten, 4 Meter
hohen und 4 Meter langen Modulen, die aneinandergereint
werden. Sie sind dabei mit einer wetterschitzenden Einfassung,
bestehend aus Lamellen und einer Dachhaut, umgeben. Der
Baukdrper ist aber nicht vollstdndig geschlossen, sodass der
Raum, in dem man sich bewegt, zwar durch diese Elemente
eingerahmt, aber nicht von der Umgebung abgrenzt wird.

Der Innenraum ist durch das Foérderband definiert. Der Handlauf
in der Mitte, des 2 Meter 20 hohen Raumes, teilt diesen in zwei
und generiert damit eine klare VerkehrsfUhrung innerhallb der
beiden Férderbandspuren.

Die Férderbdnder selbst weisen eine Breite von 1,2 Metern auf,
was genug Patz bietet, damit zwei Personen nebeneinander
Platz finden. Ebenso lassen sich die Forderbdnder mit
Kinderwagen und sogar mit einem Rohrstuhl befahren. Neben
dem Forderband verlaufen jeweils 50 cm breite Streifen, die
for Uberholmandver genutzt werden kénnen, aber auch, um
einmal kurz stehenzubleiben.

Bei den Knotenpunkten wird das Férderband unterbrochen,
damit FuBgdnger die Moglichkeit haben, den ,Walkway*
bequem und stressfrei verlassen als auch betreten zu kénnen.
Der Ubergang zum Ufer verlduft dabei immer Uber eine Bricke.
Diese dient auch zugleich als Pufferzone sowie Wartezone vor
dem jeweiligen Zugang.

Die Fassadenelemente nehmen in diesem Bereich auch an
Hohe ab, damit sich die unterschiedlichen Verkehrsteiinehmer
gegenseitig besser wahrnehmen und einander besser sehen
kdnnen.

Perspektive Moduleinheit
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Uferquerschnitt

0 2 4 8m

[ I M 1:150
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Innenperspektive

Im Gesamten betrachtet ist der ,,Walkway" ein nicht enden
wollender Weg, der von Dynamik und Beschleunigung
gepragt wird. Seine klar ablesbare Struktur und Form
versuchen sich dabei in die Umgebung einzugliedern und
geben stellenweise preis, dass sie in ihrem Innern zwei
Forderbdnder beherbergen.

| '
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Tragwerk und Statik

Fossodech

Tragsystem

Die gesamte Konstruktion sitzt mit einem Stahlraumfachwerk auf
dem Speicherkanal auf. Die Struktur bildet sich aus Dreiecken.
Diese fUhren immer 3 Achsen zu einem Fachwerksknoten
zusammen. Die dadurch entstehenden leicht verzogenen
Tetraeder-formigen Volumen bilden die Unterkonstruktion fir A~
den ,Walkway*“. +2,50

m \ ~dC-

Diese einzelnen Volumen sind dabei abwechselnd gespiegelt
angeordnet. Die damit verbundene schrdge Stellung der
einzelnen Fachwerksstdbe sollte dabei ausreichen, um
etwaigem Treibholz keine Angriffsfldche zu bieten, um Schaden
anzurichten. Somit gibt es keine Notwendigkeit fUr die Errichtung
einer zusatzlichen SchutzmaBnahme fur das Stahlraumfachwerk.

Das Forderband selbst  liegt auf einer biegesteifen
Rahmenplattform aus Stahltrdgern auf, die mit  der
Unterkonstruktion verbunden ist. Darauf befestigt sind die +%
eingespannten StUfzen, welche die gelenkig gelagerte
Dachkonstruktion fragen.

Fassade

Die Lamellenelemente sind Uber Einfassungen mit den StUtzen
verbunden. Die Torsion der Elemente um die eigene Achse
begUnstigt hierbei die Spannweite und deren Dimensionierung.
Die horizontal gerichteten Lamellen sind dabei von unten nach ~ £0.00
oben so angeordnet, dass der Abstand zwischen ihnen ansteigt.

Im unteren Bereich, der zugleich als Absturzsicherung dient, sind
die Abstdnde so gewdhlt, dass sie der Bauvorschrift entsprechen.
Der obere Bereich bietet durch die gréBer werdenden Abstdnde
eine bessere Moglichkeit, die Umgebung wahrzunehmen.

-0,55

g
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Dachaut

Die Dachkonstruktion besteht aus einer biegesteifen Rahmenkonstruktion, mit
querlaufenden Stahltrdgern, die fUr notwendige Biegesteifigkeit sorgen. Zwischen
den qguer verlaufenden Stahltrdgern spannen sich Holztréger in Laufrichtung, die als
Unterkonstruktion fur die Dachhaut dienen.

Auf der Dachflache befinden sich die Solarmodule, welche plan auf der
Dachkonstruktion aufliegen. Diese konnten Uber Infrarot-Spulen im Winter beheizt
werden, wodurch die Berechnung fur die Schneelast der Dachkonstruktion entfallen
wUrde. Der darunter liegende Zwischenraum dient als Installationsebene for
Beleuchtung und Infrarot-Heizstrahler fUr die FuBg&nger sowie fur die LeitungsfGhrung
der Solarmodule selbst.

Entwdsserung

Die Dachflachenentwdsserung verlduft von der Dachhaut Uber die in der
Fassade integrierten Dachrinnen zu den StUtzen, die wiederum das Wasser direkt
in die Mur abgeben. In den StahlstUtzen verlaufen jeweils abwechselnd die
Dachfléchenentwdsserung sowie die Leitungen der Solarmodule in vertikaler Richtung
in den Bereich der Stahlrahmenkonstruktion. Die horizontalen Lamellenelemente
entwdassern sich durch ihre Drehung selbst und es bedarf daher keiner zusatzlichen
MaBnahmen.

Materialitat

Durch die Anforderung an die horizontalen Lamellenelemente bietet sich hier die
Umsetzung mit Holz-Verbundwerkstoff-Platten an. Diese zeichnen sich durch eine
gréBere Feuchtigkeitsresistenz aus und bieten dabei die notwendige hbhere Steifigkeit
bei einer geringeren thermischen Ausdehnung als andere traditionelle Holzwerkstoffe.
Durchaus bieten sich auch Lésungen aus anderen Materialen wie Stahl oder Kunststoff,
ebenso vielleicht Glaselemente an. Hinsichtlich des Kontextes des Bauplatzes fiel die
Wahl auf ein holz&hnliches Produkt, wodurch ein Bezug zur ,,Grinen Achse* von Graz
hergestellt werden sollte.
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Technik

Die technische Umsetzung des Férderbandes kdnnte mit einem Produkt von ,,Sunkid" erfolgen. Diese haben ein
FérderbandunterdemNamen: ,Zauberteppich®" entwickelt, derurspringlich als Aufstiegshilfe fUrSkischulenangedacht
war und sich mittlerweile weiterentwickelt hat und universal einsetzbar ist. Neben den Alpin-Anwendungsbereichen
kann dieses System zum Beispiel auch auf Golfpldtzen oder bei OpenAir Messen & Events zum Einsatz kommen.'® Die
maximale Lange fur solch ein Férderband liegt bei 400 Metern, wodurch die geplante Strecke in Segmente unterteilt
werden musste. Auf Abb. 8 sind die beiden Systeme der Gliederkettentechnologie, die bei diesem Projekt zum Einsatz
kommende Endlosbandtechnologie sowie weitere technische Details zu sehen.

13 Vgl. Zauberteppich, https://www.sunkidworld.com/de/uebersicht-zauberteppich, 18.07.2018

Technologie: Gliederkettentechnologie | Endloshandtechnologie
Langen: van & maufwarts in 3 m Schritten bis 400 m.
Geschwindigkeit: 0,1-1,2 m/sec stufenlos verstellbar

Forderleistung:

bis zu 3.000 Personen pro Stunde

500 mm (600 mm als &00 mm, 750 mm, 200 mm und 1200
Fordergurtbreite:

Option) mm
Antrieb dber: Zahnrader Trommel

Fordermittel:

Bandoberflache Rufftop oder Blue
POM Gliederkette

Einheit:

Eye
Laufflache: Kunststoff-Gleitleisten Nirosta-Gleitflache
Steigung max.: 25% 20%
Max. Abwinklung pro 3m
+/-5% +/-2%

Abb. 8: Technische Daten Sunkid Férderband

=

%, P s - -
Abb. 9: Sunkind Zauberteppich® am Golfplatz

e -
2 NP

Abb. 10: Sunkid Zauberteppich® im Freizeitpark in Mathlock
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Visualisierungen / Renderings
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Bertha v. Suttner-Friedensbrucke - Auslaufend
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Fortlaufend

Augartenbrucke-
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»Nun hier in der Innenstadt angekommen, mussen wir nun einen Blick darauf werden, woher wir eigentlich hergekommen sind."



PARK & WALK

Ziel / Entwurfskonzept

Der geplante Park-and-Ride-Komplex am Ende der ,Walkway*-Strecke greift den Aspekt der bereits von der Stadt Graz
vorgeschlagenen Park-and-Ride-Platze in Puntigam auf, die urspringlich noch in Kombination mit einer Stadtseilbahn
angedacht waren.

Die Notwendigkeit fUr ein Parkhaus ergibt sich aus der Tatsache, dass laut Stadtplanung von den 170.000 Steirern, die
taglich nach Graz pendeln, 92.000 mit dem Auto anreisen und laut einer Aussage von Burgermeister Mag. Siegried Nagl,
pendeln rund 3.000 von ihnen aus dem SUden nach Graz.'* Die Wahl des Bauplatzes steht auch im Sinne der stadtischen
Mobilitatstrategie, die Park-and-Ride-Standorte am Stadtrand bzw. Umland mit einer guten &ffentlichen Verbindung in die
Stadt vorsieht. Diese 6ffentliche Verbindung wdre dann mit der Errichtung des ,,Walkways* geschaffen.

Die Zahl der 3.000 Pendler, die wahrscheinlich zukinftig noch ansteigen wird, war maBgebend fUr die Stellplatzzahl und
die damit verbundene GréBe des Gebdudes selbst. Durch die zeitgebundene Nutzung, gegeben durch die Pendlerzeiten,
sind 2 Zufahrten zum Parkhaus geplant. Dadurch wirde das Stauaufkommen zu StoBzeiten in einem geringeren MaB
ausfallen und es in weiterer Folge auch nicht zu einer Beeintrdchtigung des Lokalverkehrs kommen.

Zusatzlich sollte der Park-and-Ride-Komplex auch noch einenintegrierten Busbahnhof beinhalten, um den stetswachsenden
Tourismusverkehr in Graz aufzufangen und ihn an diesem Ort zu bUndeln. Da dieser hauptsdchlich aus Tagestouristen
besteht, ware die Kombination mit dem ,Walkway", wie bereits erwdhnt, eine Ideale Tourismuserfahrung.' Dies hatte
zugleich den Effekt, die Innenstadt verkehrstechnisch zu entlasten. Damit dieses Konzept an diesem Ort auch langfristig
funktionieren kann, ist eine interne Tankstelle, die sowohl von Autofahrern als auch von Reisebussen genutzt werden kann,
vorgesehen.

Neben dem motorisierten Verkehr ist auch eine AnknUpfung an den bestehenden Radfahrweg von Graz angedacht.
GroBzUgige und gut erreichbare Fahrradabstellplatze sind daflr vorgesehen. Dies ermdglicht einen ebenso attraktiven
Umstieg auf das Fahrrad wie das fuBldaufige Erreichen der Innenstadt Uber den ,Walkway* selbst.

Schlussendlichist auch noch eine Einkaufspassage geplant, die vonihrem Angebot her den durchschnittlichen Tagesbedarf
an KonsumguUtern und Dienstleistungen fUr den Pendler abdecken wird. Hinsichtlich des Entwurfes selbst wurden diverse
Referenzprojekte herangezogen und analysiert. Teilaspekte davon wurden Ubernommen oder dienten als Vorlage fur die
technische Umsetzung des Entwurfes.

14 Vgl. Wolfgang Maget, 179 Stellplatze als Einladung zum Umsteigen, https://www.graz.at/cms/beitrag/10306182/8106444/, 18.07.2019

15 Vgl. Kohlmayr, Mares: Was Touristen an der Stadt Graz sché&tzen in: Ausgabe der Kleinezeitung vom 13.06.2018
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Park and Walk

Kategorie: Park and Ride

Funktion: Parkhaus fUr Pendler & Tagestouristen

System: Gerade Auffahrt- und Abfahrtrampen, "
Selbstparkanlage, Dauerparker =

Rampenneigung: 10 %

GeschoBe: 5 i

Stellplatzanzahl: 3500 Parkplétze (70davonBehindertengerecht) ==

Stellplatzbreite: 2,5x50m

Aufstellungswinkel: 60 °

Querschnittsbreite: 39m

GeschoBhdhe: 3.2m

BGF: 165.904 m?

Bauplatz: 10,7 ha
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Referenzprojekt

01 Park + Jog, Manchester, Buschow Henley Architects, 1998

Das Wettbewerbsprojekt Park + Jog von Buschow Henley Architects
sieht eine Verbindung zwischen den beiden getrennten Bereichen
der Salford University in Manchester vor.

Das Programm sollte Pendlern ermdglichen, inr Auto am Stadtrand
abzustellen und ihren Weg zur Arbeit Uber den 1,2 Kilometer
langen ,Umbilical Park®, einem vierspurigen Streckenverlauf,
zurickzulegen.

Dieser bietet die Moglichkeit, die Strecke radelnd, laufend,
schwimmend, rudernd oder sogar auf einem Pferd reitend
zurUckzulegen. Am Ende wartet der ,,Suit Park" mit der Mdglichkeit
fUr eine Dusche und einen Garderobenwechsel, bevor man in die
Arbeit schreiten wirde.

Dieser Vorgang wird von den Architekten mit einem Besuch im
Fitnessstudio verglichen. Die dort ebenso in einer kUnstlichen
Umgebungstattfindende kdrperliche Betatigung wdreim Vergleich Eckdaten
dazu nichts anders als entlang des ,,Umbilical Park" in Richtung
Stadtzentrum zu schreiten.

Abb. 11: Streckenbeginn P+J

Bauherr: Stadtverwaltung Salford,

Manchester
DarUber hinaus wirde das Projekt entlang des ,,Umbilical Parks*

diverse Handels- und das Einkaufsviertel sowie den allgemeinen Architekt: Buschow Henley Achitects, London
Lebensraum qualitativ aufwerten, miteinander verknUpfen und so

den Stadfraum entlang der Strecke wieder beleben.Letztendlich Bauweise:  Betonbauweise

sollte das Konzept das stadtische mit dem vorstadtischen Leben
miteinanderverbindenundzugleich die Lebensweise derBewohner
von Manchester positiv verdndern. Gleichzeitig thematisiert es BGF: ca 50.000 m2
auch die Situation der Vorstadt und zeigt eine mégliche neue

Strategie, diese Thematik im architektonischen Sinn zu gestalten Baukosten:  nicht realisiert
und zu wandeln.'

Stellplatze: nicht angeben

Bauzeit: —

16 Vgl. Henley, Barr 2007, S. 237-239
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Abb. 13: ,Suit Parks* P+J
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Abb. 14: Ubersicht ,,Umbilical Park® P+J

Abb. 15: Funktionskonzept P+J
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Referenzprojekt
02 Parkhouse / Carstadt, Amsterdam, NL Architects, 1994/95

DasProjekt CarstadtvonNLArchitectswurde als Wettbewerbsbeitrag
for ein Grundstick im historischen Stadtkern von Amsterdam
konzipiert. Der als Verldngerung der historischen, 1 Kilometerlangen
»Nieuwezijds Voorburgwal” StraBe Amsterdams zu verstehende
Baukorper fUgt sich dabei mit seiner Hufeisenform in die bestehende
BauplatzlGcke ein.

Der StraBenraum wird Uber die schleifenartige Dachfléche mit 6 %

Steigung in der Hohe weitergefUhrt und bringt damit die Fahrzeuge
auf eine neue Ebene. Dort oben befinden sich dann ca. 800
Stellplatze fUr PKWs. Die Architekten beschreiben das Konzept fur
die Auffahrt auf das Parkdeck damit, dass es ,,die Reise in eine
vergnugliche Fahrt Uber eine geneigte Fldche verwandelt, die
spektakuldre Aussichten Uber die historische Stadt bietet.”!”

Die Gesamtdachfldche betragt ca. 19.000 m?, von denen man  abb. 16 Foto Architekturmodel
Uber ErschlieBungen in die darunter liegenden Geschdftszonen  gckdaten
gelangen kann. Diese haben eine NutzflGche von ca. 35.000 m?und

beinhalteten neben Laden auch Restaurants, Hotels, Warenhduser,  Bauherr: Stadt Amsterdam

ein Kongresszentrum, Wohnungen und Buros. Das Projekt zeigt dabei ) .

den fUr damalige Verhdlinisse neuen Ansatz, dass Parkh&user nicht Architekt: NL Architects: Amsterdam
nur monofunktional gestaltet werden muUssen, sondern auch als  pauweise:  Stahlbauweise
mulfifunktionales Gebdude verstanden werden kénnen.'®

Stellplatze: 800 PKW
Zusatzlich wirkt das Gebdude nicht nur der vermehrt touristischen

Nutzung der Stadtkerne entgegen, sondern versteht sich selbst BGF: Parkierungsfldche ca. 19.000 m?
auch als kommerzielle Konkurrenz gegenUber den groBen

Einkaufszentren, die meist im stadtischen Umland angesiedelt sind."? Baukosten:  nicht realisiert

Bauzeit: -
17 Henley, Barr 2007, S.235
18 Vgl. Henley, Barr 2007, S. 233-235
19 Vgl. Pech, Anton 2018.S. 133
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Abb. 17: Konzept Darstellung

Abb. 19: Streckenverlauf Darstellung

Abb. 18: Lageplan

1. Extonsi Nieuwezijds Voorburgwal; 3. Escalators and semi-baseme nt

nsion of the
19000m* of new ground level. skan.
support

Abb. 20: Tragwerksstrukturen
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Referenzprojekt
03 Parkhaus P1 Flughafen Hamburg, Riegler Riewe Architekten, 2013-2014

Das Parkhaus 1 am Flughafen Hamburg, auch unter dem
Namen ,Kleine Mandel” bekannt, ist eine GroBgarage, die
eine Parkplatzkapazitdt von 2.782 Stellplatzen aufweist. Sie
liegt im Bereich der Zufahrt in Richtung Zentralbereich des
Hamburger Flughafenterminals. Der Entwurf zeichnet sich
durch die Verortung des Baukorpers auf dem Geldnde, dessen
Eingliederung in die vorherrschenden Baustrukfuren sowie
durch die Ausformulierung zum monolithischen Baukdrper aus.

Durch seine Form ergibt sich auch eine platzeffiziente
Anordnung der Parkplatze, was dem wirtschaftlichen Aspekt
hinsichtlich der Errichtungskosten im Bezug zum Fldchenbedarf

zugutekommt.

Das 6-geschoBige Parkhaus, erbaut in einer gleichschenkligen
Dreiecksform mit abgerundeten Ecken, figt sich in die Abb. 21: Zufahrt P1
Umgebung fast nahtlos ein. Dadurch bekommt das Bauwerk Eckdaten

auch einen hohen Wiedererkennungswert.

Durch die spezielle Form konnte man eine Modulbauweise Bauherr: Flughafen Hamburg GmbH

anwenden und Bauteileformen wiederholt in der Konstruktion Architekt: Riegler Riewe Architekten, Graz
einsefzen. Die effiziente Bauweise und der im Vergleich zu . .
anderen Parkhdusern geringe Platzverbrauch pro Stellplatz Bauweise:  Stahlbeton-Konstruktion,

ermdglichten die Integrierung eines weitlaufig dimensionierten

Innenhofes. Durch diesen bekommt das Parkhaus gentgend Stahloetonfertigteile, Pi-Platten

Frischluftzufuhr und zusatzliches Tageslicht, was der Grund warr, Stellplétze:  2.782 PKW
warum man auf eine mechanische Luftung verzichten und den
Gebrauch von Kunstlicht auf ein Minimum reduzieren konnte. BGF: ca. 76.000 m?

Dies ermoglicht auch eine gute Orientierung innerhalb des

Gebdudes 2 Baukosten:  ca. 20,5 Mio EUR

Bauzeit: 2013-2014

20 Vgl. Guttmann, Parkhaus P1 Flughafen Hamburg, https: //rleglemewe co.at/de/projekte/gesundheit-for-
schung-und-verwaltung-2/94-flughafen-hamburg, 08.06.201
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Abb. 24: Rendering P1
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Abb. 23: Grundriss P1
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Abb. 25: Schnitt P1
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Referenzprojekt

04 Parkhaus Koelnmesse, Koln, schultearchitekten / wulf architekten, 2016-2018

Das Siegerprojekt fUr das neue Parkhaus Koelnmesse entstand im
Rahmen des Investitionsprogramms Koelnmesse 3.0. Entworfen
wurde es gemeinsam von schultearchitekten und wulf architekten,
Letztere waren fUr die elegante Nordfassade verantwortlich.

Der geschwungene Baukdrper als Leitkonzept figt sich mit seiner
eigenen Formensprache in den Kontext des Bauplatzes fast
nahtlos ein. Durch die prominente Lage am Messegelénde und
die weitreichende Einsicht auf das Gebdude wurde viel Wert
auf das duBere Erscheinungsbild gelegt. Die Nordfassade mit
Metallschuppen, die aus mehr als 3.000 Einzelelementen besteht,
definiert das Erscheinungsbild maBgeblich.Dabei war man bei
diesem modernen Parkhaus, das neben 3.260 Parkpl&tzen verteilt
auf 5 GeschoBen auch groBzugige Logistikfldchen besitzt, darauf
bedacht, jegliche Funktionen in das Innere des Baukdrpers zu
verlegen. Das Resultat ist ein sauberer und klar lesbarer Korper,
der dieses zweckmdBige Gebdude deutlich von anderen Bauten Eckdaten
abhebt.Die beiden verbunden Baukdrper in Kombination mit den
im Inneren verorteten VollgeschoBrampen sollen dabei ein rasches
BefUllen und Entladen des Parkhauses ermdglichen. Dies wird auch ~ Architekt:  schultearchitekten, Kdin / sowie
durch die getrennte Ausfahrt fUr den Verkehr stadteinwdrts bzw. wulf architekten, Stuttgart

stadtauswdarts begUnstigt.?! Bauweise:  Stahl-Skelettbauweise

Abb. 26: Zufahrt P22a

Bauherr: Koelnmesse Gmbh

Die zart anmutende Fassade entstand unterdem Aspekt, eine lichte Stellplatze :  3.260 PKW / Logistikfldche fUr 700 LKW
und luftdurchlassige Haut zu schaffen, die laut Tobias Wulf (wulf BGF: ca. 91.000 m?2
architeken) eine VerknUpfung zu Libellenfligeln oder Schuppen ’ T
auslost. Die identen Elemente wurden durch ein ausgetuUfteltes (exkl. EG / Logistikfidche)
Befes’rlgung.ssys’re.m flexibel montiert, wodurch eine schnelle Baukosten:  ca. 27 Mio EUR
Montagezeit erreicht werden konnte.?

Bauzeit: 2016-2018

21 Vgl. Koelnmesse legt den Grundstein fUr das neue Messeparkhaus ZoobrUcke, http://parken-aktuell.de/news/koelnmes-
se-legt-den-grundstein-fuer-das-neue-messeparkhaus-zoobruecke, 19.05.2019

22 Vgl. Brum, Nathalie: Fisch sucht ... Auto, https://www koelnarchitektur.de/pages/de/news-archive/23774.html,
19.05.2019
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Abb. 27: Rendering P22a Abb. 28: Systemschnitt P22a
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Abb. 30: Lageplan P22a
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Stadtebaulicher Kontext

Lage in der Stadt

Das vorgesehene Grundstuck ,,Olympiawiese” besitzt eine ungefdhre GréBe von 10 Hektar und liegt im Suden von Graz, 6stlich
der Mur. Es grenzt dabei direkt das neu errichtete Kraftwerk an. Dies ist auch der Ort, wo der ,Walkway", der dem Verlauf des
Speicherkanals folgt, starten bzw. enden wird. Daraus ergibt sich hier zwingenderweise auch der Standort des Park-and-Ride-
Komplexes in Bezug auf den Verlauf des ,,\Walkways". Das Grundstuck befindet sich dabei ca. 3,5 Kilometer vom Stadtzentrum
entfernt und steht damit nicht in direkter Verbindung mit dem Altstadtkern der Stadt Graz.

Lageplan - Wegef()hrung

Vo 2y 32

Legende:
B Walkway (aufgesetzt auf Speicherkanal) . Ein / Austiegsstationen E— Radweg ﬁ Anbindung FuBgégner Q/ﬂ Wechsel zu ffentliches Verkehrsmitteln |
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Stadtmorphologie

(Planungsstand 2000)
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Abb. 32: StraBennetz Stadt Graz



Abb. 33: Offentlicher Verkehr Stadt Graz
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Offentlicher Verkehr

(Planungsstand 2000)
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Bauplatz

DerBauplatzselbst wird dabeiim Norden durch eine Wohnsiedlung begrenzt sowie im Suden durch einIndustriegebiet.
Im Osten angrenzend befinden sich Freilond und landwirtschaftlich genutzte Fldchen. Im Westen befindet sich
eben das Kraftwerk mit dem geplanten Park. Durch das Gebiet selbst verlaufen 2 Hochspannungsleitungen, deren
LeitungsfUhrung entlang und teilweise auch durch den geplanten Park verlaufen wird.

Das ursprunglich als Freiland ausgewiesene Gebiet, welches noch landwirtschaftlichen Nutzen hat, wurde mit dem
Beginn der Bauarbeiten fUr das neue Kraftwerk in zwei Teile geteilt.

Der westliche, kleinere Teil besteht aus dem Bauplatz fUr das Kraftwerk mit dem zukUnftig geplanten zusatzlichen
Park mit Erholungs- und Okologiefidchen.

Das &stliche, gréBere Grundstuck, welches im Rahmen dieser Arbeit als Bauplatz ausgewdhlt wurde, besitzt noch
keinen Bebauungsplan. Jedoch soll die Fldche in weiterer Folge zu einem halbéffentlichen Grionraum umgestaltet
werden. Zusatzlich sollen dort siedlungsbezogene Spielfldchen sowie Erholungsfldchen entstehen.

Diese teils noch zukUnftig stattfindenden Planungen aus dem Masterplan ,,Lebensraum Mur* um den Petersbach
herum sowie die konkreteren PlGne den Kraftwerkspark betreffend sind bei der Planung fUr den Park-and-Ride-
Komplex schon in das Konzept mit einbezogen.?

Der zuerst noch entlang der Mur verlaufende Radweg wird zukUnftig parallel zum Park, direkt durch das Grundstuck
verlaufen und im SUd-Westen an das bestehende Radfahrnetz wieder angeschlossen.

Es wird dann auch eine Moglichkeit geben, das Ufer Uber das Kraftwerk zu Uberqueren. Im Norden befindet sich der
Anfang der Pichlergasse, einer WohnstraBe die vom Bauplatz wegfihrt.

Da das Gebiet daher keine richtige Verbindung zu groBen Verkehrsachsen aufweist, bedarf es hier neuer
ErschlieBungen fur das Grundstuck selbst.

23 Vgl. BegleitmaBnahmen Murkraftwerk Graz, in: Informationsbericht 1. Quartal 2016, https://www.graz.at/cms/beitrag/10029027/7751130/Pruefberichte_nach_Jahren.html, 10.07.2018



Lageplan Bauplatz
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Verkehr

Zufahrtsituation bei der Puntigambricke

Der SUdgurtel ist eine gréBtenteils unterflurig gefuhrte Verbindung
zwischen der Puntigamer Bricke und der Kreuzung Liebenauer
HauptstraBe/Liebenauer Gurtel, die 2017 fertigstellt wurde.

Durch die groBe Frequenz an Fahrzeugen und die damit
verbundene Reichweite in Bezug auf die Pendler wurde sich der
SUdgurtel ideal fur eine Anbindung an das Grundstick anbieten.?

Konkret wirde das zum einen eine weitere Abfahrt im Bereich des
Lokalverkehrs des SUdgurtels bedeuten. Die Pendler wirden dann
Uber die Abfahrt zum Kreisverkehrund Uber eine neue Abbiegespur
Zur neu zu errichteten Zufahrt das Parkhaus erreichen kénnen.

Diese Zufahrt Uber den Kreisverkehr wdére auch fUr Reisebusse
gut zu erreichen, ohne groBe Umfahrten tatigen zu mussen. Zum
andern muUsste die Puntigamer Bricke um jeweils eine Abfahrt-
sowie Auffahrtspur auf beiden Seiten erweitert werden.

Die Pendler wirden dann Uber eine neue ZufahrtsstraBe zum
Grundstick und damit zum Parkhaus gelangen. Konzeptionell
ist die Zufahrt so geplant, dass sie bei der Zufahrt einmal selbst
unter der Bricke verlduft und bei der Auffahrt seitlich entlang der
Bricke entlang gleitet.

Im Bereich des Ufers wirden die beiden Fahrspuren Ubereinander
angeordnet sein, um die Zufahrt mdéglichst platzsparend
gestalten zu kénnen. Diese Strecke kdnnte durch die niedrigen
Durchfahrtshéhen dann nur von PKWs befahren werden. Mit
diesem Planungskonzept wdren die beiden neuen Zufahrten
bestmdglich an das bereits bestehende VerkehrsstraBennetz
angeschlossen.

24 Vgl. Der Sudgurtel, http://www.suedguertel.steiermark.at/cms/beitrag/11772925/86696067, 02.02.2019
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Entwurf

Leitgedanke

+Ein Ort des Uberganges von der Welt des Autofahrers zur Welt
des FuBgdngersist das Parkbauwerk. Es vermittelt zwischen den

beiden extremen Bereichen unseres stadtischen Lebens."% K
R and Wol&

Der Entwurf fUr das Parkhaus entstand aus dem Gedanken, WALKWAY BUS
einen Verkehrsknoten zu planen, der eine Erweiterung bzw.
Verldngerung der einzelnen vor Ort zusammenlaufenden Ver- Roao\weg —_—

kehrsachsen bildet. \

Das Parkhaus soll im Gesamten einem fortlaufenden Strang

bzw. Band dhneln, welches sich aneinandergelegt. Der dar-

aus entstehende Solitdr fugt sich dabei in den Bauplatz fast

nahtlos ein. Im Hinblick auf die Anbindung an den , Walkway* . .
endet dieser nicht vor dem Gebdude, sondern wird durch ihn Skizze Vekehrsstrange
hindurch weitergefUhrt.

Damit ist auch gewdhrleistet, dass jeder BenUtzer von jedem
Parkplatz aus die Moglichkeit hat, auf den ,Walkway" umstei-
gen zu kbnnen und eben auch umgekehrt.

Baukorper

Der mit 5 GeschoBebenen und mit einem innenliegenden
Rampensystem ausgebildete Baukdrper versucht sich dabei in
seine Umgebung einzufugen.

Die strukturell fortlaufend definierte Form steigt dabei in ihrem
Verlauf an, bis sie sich selbst in der Mitte zu Uberlappen be-
ginnt, um dann auf der anderen Seite wieder auslaufend ab-

zufallen.

Die in der ErdgeschoBzone angeordneten Funkfionen sowie

die notwendigen ErschlieBungskerne im Gebdude sind alle N . /
bewusst innerhalb des Volumens platziert worden. Das Ziel war

dabei, einen klar ablesbaren kompakten Baukdrper, ohne

wegstehende Elemente oder Ahnliches, zu erhalten.

Skizze Ho6henentwicklung

25Klose, 1965, S. 14
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Skizze Funktionen



Freiflachen AuBen

Die sich im Norden spitzférmig erstreckende Freifldche ist fUr die Planung der Stadt Graz vorbehalten - sie kdnnte zukUnftig
unter anderem fUr siedlungsbezogenen Erholungs- sowie Spielfldchen genutzt werden. Zugleich ergibt sich hier auch
die Moglichkeit, die Freifldche als Zugangsachse zu einem neuen Siedlungsquartier, welches man hinter dem Bauplatz
andenken kdnnte, zu nutzen und demensprechend planerisch umzusetzen.

DerBereich zwischen Parkhaus und Kraftwerkspark fungiert dabei als Vorplatzund zentralem Treffpunkt auf dem GrundstUck,
da dort alle Wege an einem Ort zusammentreffen. Der Platz bildet dabei auch zentrale Verbindung zwischen dem Innen
und AuBenraum.

Die Gronfldchenim Stden des Bauplatzes sindim Hinblick auf die méglichen Uberschwemmungen durch den angrenzenden
Petersbaches als Rotationsfildche vorgesehen.

Freiflachen Innen

Die Flachenin den beiden Innenh&fen des Baukorpers sind mit Funktionen belegt. Im kleineren, sdlich gelegenen Innenhof
befindet sich die Tankstelle, die sowohl von PKW-Fahrzeugen sowie von den Reisebussen Uber eine Schleife erreicht und
genutzt werden kann. Der gréBere, ndrdlichere Innenhof bietet genug Platz fUr den zu integrierenden Busbahnhof.

Der Ankunftsbereich befindet sich im Mittelteil und ist damit zentral im Gebdude gelegen. Das Areal bietet dabei mit 40
Stellplatzen ausreichend Platz fUr die nach Graz kommenden Reisebusse.

Funktionen

Von der grundlegenden vertikalen Anordnung der Funktionen her sind die oberen GeschoBe monofunktional als
Parkplatzfldchen definiert. Der ErdgeschoBbereich hingegen ist multifunktional geplant und auch gleichzeitig der Ort,
wo dlle Verkehrsstrange aufeinandertreffen. Vertikal sind die Ebenen Uber die ErschlieBungskerne, welche entlang der
AuBeren Gebdudekontur angeordnet sind, miteinander verbunden.

Horizontal betrachtet ist die ErdgeschoBzone in 3 Teile gegliedert: Im Mittelteil befindet sich die Einkaufspassage mit dem
Nutzungsangebot des Tagesbedarfs — sie kann ausschlieBlich fuBlaufig begangen werden und erstreckt sich im nord-
ostlichen Bereich des Gebdudes. Sie ist durch die Anforderungen der Geschafte mit doppelter GeschoBhdéhe ausgelegt.

Die beiden EndstUcke beinhalten jeweils die Fahrspuren, die zu den mittig liegenden ErschlieBungsrampen fGhren sowie
von diesen wegfUhren in Richtung Ausfahrt. Durch alle 3 Teile hindurch verlauft der ,,\Walkway”, der in den Kurven in
kleinere Segmente unterteilt ist und Uber alle Bereiche im Gebdude erreichbar ist. Einzige Ausnahme sind die beiden
Zonen im ErdgeschoB rund um die Ein- und Ausfahrten.
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Verkehr Intern

Die oberen GeschoBebenen werden durch die zentralund hintereinanderim Gebdude angeordneten VollgeschoBrampen
erschlossen. Diese Rampen bilden immer eine durchgehende Einheit und trennen dadurch den ErschlieBungsverkehr.

Jeder Strang besitzt dabei 2 Auffahrtsrampen sowie 2 Abfahrtsrampen. Diese sind immer abwechselnd hintereinander
folgend angeordnet. Durch diese kbnnen Fahrzeuge in kirzester Zeit die Parkebenen erreichen und wieder verlassen.

Von der Parkhauseinfahrt fGhren immer jeweils 2 Fahrspuren zu den jeweiligen Rompenauffahrten sowie 2 Fahrspuren von
den Abfahrtsrampen weg wieder in Richtung Ausfahrt zurck.

Bei jeder Raompenausfahrt zeigen Lichtsignale an, ob die Ebene noch Uber freie Parkpldtze verfugt oder schon komplett
besetztist. Die Rampen am Ende jeder Parkebene sowie die Ubereinander angeordneten Rampenim Mittelteil ermdglichen
dem Suchverkehr das Wechseln in eine jeweils hdhere Parkebene.

Im gesamten Parkhaus herrscht durchgehend Einbahnverkehr. Die Stellplatzanordnung der Parkpldtze ist dabei mit einem
Winkel von 60 ° gewdhlt und ermoglicht ein leichteres Aus- sowie Einparken. Die Fahrgassenbreite betragt 5 Meter und
gestattet dadurch den Platz eines seitlich verlaufenden FuBgdngerstreifens, der zu den ErschlieBungskernen fUhrt.

Durch die fortlaufend ansteigenden Rampen sind die einzelnen Parkebenen dazu stufenartig angeordnet und deren
GescholBfléche nimmt deswegen mit jedem Stockwerk ab.

Die ErschlieBung des Busbahnhofes erfolgt Uber eine eigene Zufahrt, die durch den Innenhof verlduft und die sich beim
Durchqueren des Baukorpers mit dem ,Walkway* kreuzt. Dieser Kreuzungspunkt ist mit einer Ampelanlange versehen und
durch diese damit geregelt. Die Ausfahrt erreicht man Uber die entlang der AuBenkante des Gebdudes gefUhrte Fahrspur,
welche in einem Streckenabschnitt wieder durch den Innenraum verlduft, bevor sie in die ZufahrtsstraBe mundet. Dies soll
in diesem Bereich als LdrmschutzmaBnahme fur das nahe gelegene Wohngebiet dienen.

Im gesamten Busbahnhof herrscht ebenfalls Einbahnverkehr. Uber eine Umkehrschleife ist die im anderen Innenhof
platzierte Tankstelle fUr die Reisebusse zuganglich und fuhrt zu einem Wiedereintrittspunkt zur Einfahrtsspur.

Der Busbahnhof selbst ist Uber einen Kreisverkehr organisiert. Uber diesen kdnnen Fahrzeuge alle Stellplétze sowie die
Ausfahrt erreichen.
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Tragwerk und Statik

Tragsystem

Die  Tragwerkskonstruktion  besteht aus  vertikalen  StahlbetonstGtzen und  horizontalen,  aussteifenden
Deckenscheibenelementen. Zusammen mit den vertikalen Stahlfachwerken bilden sie das statische RUckgrat des Systems.
Der Regelquerschnitt setzt sich aus je 2 gegenUberliegenden Parkbereichen zusammen. Diese werden mittig durch die
verlaufenden Rampen voneinander getrennt.

Die Spannweite fUr die Parkbereiche betragt 16 Meter und die Rampenbreite betragt 5 Meter. Durch die Anordnung der
StUtzen und deren groBe Spannweite kbnnen die beiden Parkbereiche stUtzenfrei ausgebildet werden.

Das StUtzenraster ist dabei in einem Abstand von je 8 Metern entlang des Baukdrpers angeordnet. Im Bereich der
abgerundeten Ecken sind die duBersten StUtzen, bedingt durch den sich ver@nderten Achsenabstand am duBersten
Rand, versetzt angeordnet. Die Deckenscheibenelemente im Parkbereich liegen auf Stahlbetonkonsolen auf. Diese auf
den StUtzen aufgesetzten Konsolenaufleger verlaufen wie ein Band entlang der einzelnen StUtzen durch das Gebdude.

Materialitat

Die AusfUuhrung des Parkhauses ist, bis auf die Fassade, in Stahlbeton angedacht, wobei es bei den Zufahrten durch die
groBeren Spannweiten zu einem Wechsel zu Stahltrégern kommen kénnte.

Fassade
Die Fassade besteht aus Streckmetallelementen, die auf die Fldche gesehen eine homogene Fldche bilden und damit
den Verlauf und Anstieg des Baukorpers definieren.

Technik

Nebendentechnischnotwendigeninstallationen, wieTicketautomaten, Lifte etc., kanndurchdie offene Fassadengestaltung
und die groBraumig dimensionierten Innenhofe sowie den Einschnitt im Bereich der Rompen einerseits auf eine zusatzliche
technische LUftung verzichtet werden. Andererseits verringert sich dadurch auch der Bedarf fUr kUnstliche Beleuchtung
innerhalb des Gebdudes selbst.
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Rampensystem -Tragwerks Darstellung
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Visualisierungen / Renderings
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Ruckblick / Ausblick

RUckblickend betrachtet zeigt die Arbeit mitdem Park & Walk-Konzept, bestehend aus einer 3,5Kilometerlangen ,, Walkway*-
Strecke, welche die FuBgdnger in ca. 20 Minuten beschleunigter Gehzeit in die Innenstadt beférdern kann, und einem
Parkhaus, das sich sowohl an den Pendlerverkehr als auch Tourismusverkehr richtet, eine alternative Planungsvariante auf,
die das Potenzial hatte, die Lebensqualitdten innerhalb von Graz zu verbessern.

Auchwenndie Rahmenbedingungen, die eszu berUcksichtigen galt, bezogen aufdenvonderStadtplanung verdffentlichen
Masterplan ,,Lebensraum Mur* konzeptionell geldst und dargestellt wurden, bleiben dennoch planungsrelevante Punkte
offen. Die potenziellen Konflikte hinsichtlich technischer Umsetzbarkeit des ,Walkway* selbst sowie die sachgemdaBe
Einhaltung der OIB- Richtlinien bedUrfen bei der potenziellen Realisierung einer genaueren Betrachtung und Ausarbeitung
als sie im Rahmen dieser Arbeit méglich gewesen ist.

Wenn wir den Blick nichtsdestotrotz wieder nach vorne in Richtung Zukunft richten, gibt es noch weitere ergénzende
Moglichkeiten, die es zu betrachten gilt.

Was noch kommen kdnnte, ist die Erweiterung des Verkehrskonzeptes fur die Erreichbarkeit innerhalb der Innenstadt
selbst. Neben den bestehenden &éffentlichen Verkehrsmitteln kénnte der sogenannte Micro-OV, der kleine dffentliche
Verkehr, eine nUtzliche und sinnvolle Erg&nzung darstellen. Mit den Elektro-Rollern, wie es sie mittlerweile schon in diversen
AusfUhrungen und Varianten gibt, kdnnten die Pendler von den Stationen weiterhin beschleunigt zu ihren Arbeitsstatten
gelangen.

Auch eine Verldngerung der ,\Walkway"-Strecke durch die meistfrequentieren StraBen und Gassen von Graz wdre in
Zukunft eine weitere Mdglichkeit, die Massen durch die Innenstadt zu bewegen.

Eine naheliegendere Moglichkeit ware aber, die ,,\Walkway"-Strecke, die von Liebenau in Richtung Innenstadt entlang
der Mur verlduft, zu verldngern. Dies wirde in dem Moment, wo der Speicherkanal weiter in Richtung Andritz ausgebaut
werden wurde, als Option zur VerfiUgung stehen. Dabei wirde das gezeigte Konzept noch einmal von Norden in Richtung
Innenstadt durchexerziert bzw. ausgefuhrt werden. Ob es so weit kommen wird, kann zu diesem Zeitpunkt noch nicht
prognostiziert werden.

Unabhdngig davon und fur welche der 3 Varianten sich die Stadtplanung schlussendlich auch entscheiden wird, eine
Aussage im Hinblick auf diese Arbeit wird stets unverdndert bleiben:

»Geht doch!*
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