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Vorbemerkung

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Ergebnisse eines Projekts aus dem Forschungs-
und Technologieprogramm Stadt der Zukunft des Bundesministeriums fir Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT). Dieses Programm baut auf dem langjahrigen
Programm Haus der Zukunft auf und hat die Intention Konzepte, Technologien und
Losungen fur zukUnftige Stadte und Stadtquartiere zu entwickeln und bei der Umsetzung zu
unterstitzen. Damit soll eine Entwicklung in Richtung energieeffiziente und
klimavertragliche Stadt unterstitzt werden, die auch dazu beitragt, die Lebensqualitat und
die wirtschaftliche Standortattraktivitat zu erhohen. Eine integrierte Planung wie auch die
Bericksichtigung von allen betroffenen Bereichen wie Energieerzeugung und -verteilung,
gebaute Infrastruktur, Mobilitat und Kommunikation sind dabei Voraussetzung.

Um die Wirkung des Programms zu erhohen sind die Sichtbarkeit und leichte Verfigbarkeit
der innovativen Ergebnisse ein wichtiges Anliegen. Daher werden nach dem Open Access
Prinzip moglichst alle Projektergebnisse des Programms in der Schriftenreihe des BMVIT
publiziert und elektronisch Uber die Plattform www.NachhaltigWirtschaften.at zuganglich
gemacht. In diesem Sinne winschen wir allen Interessierten und Anwenderlnnen eine
interessante Lekture.

DI Michael Paula
Leiter der Abt. Energie- und Umwelttechnologien
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
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Kurzfassung

Ausgangssituation/Motivation

Die prognostizierte dynamische Bevodlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung fir den urbanen
Agglomerationsraum um Graz (490.000 Bewohnerlnnen bis 2050) stellt groRe
gesellschaftliche Herausforderungen in Bezug auf Ressourcenverbrauch, Ver- und
Entsorgungsinfrastruktur, Mobilitat oder leistbaren Wohnraum dar. Neben der innerstadtischen
Verdichtung missen daher zukunftig auch Entwicklungsgebiete im Nahbereich der Stadt Graz
sowie Uberregionale Zentren berlicksichtigt werden. Das S-Bahnnetz der Steiermark, das die
Landeshauptstadt Graz mit umliegenden Gemeinden und Stadten verbindet, beherbergt ein
immenses Zukunftspotenzial, welches es zielgerichtet zu heben gilt.

Inhalte und Zielsetzungen

Ziel des Projekts war die Entwicklung von Test- und Demonstrationsgebieten innerhalb der
Innovationsachse Graz-Gleisdorf. Fir ausgewahlte Entwicklungsvorhaben im Umfeld von S-
Bahnknoten wird ein Innovations- und Technologieportfolio mit dem Fokus auf die Bereiche
Energie, integrierte Gebaudetechnologien, smarter Stadtraum, kompakte Siedlungsstruktur,
Nutzungsmix - Stadt der kurzen Wege, Generationenwohnen, intermodale Mobilitat sowie
Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) entwickelt und fur die Umsetzung als
Test- bzw. Demonstrationsgebiete vorbereitet (Zeithorizont fir das Innovations- und
Technologieportfolio ist 2019/2020). Die Innovationsachse Graz Gleisdorf soll somit einen
wesentlichen und sichtbaren Beitrag zur Entwicklung resilienter urbaner Agglomerationen mit
hoher Ressourcen- und Energieeffizienz, verstarkter Nutzung erneuerbarer Energietrager
sowie hoher Lebensqualitat leisten.

Methodische Vorgehensweise

Nach den Prinzipien des ,Transit oriented development (nachhaltige Agglomerations-
entwicklung) wurden die Gesamtpotenziale ausgewahlter Haltestationsumfelder entlang der
S-Bahnachse Graz-Gleisdorf interdisziplinar analysiert. Die Entwicklung der Innovations- und
Technologieportfolios erfolgte auf Basis von Literatur- und Projektrecherchen sowie in einem
offenen, kooperativen Prozess wunter Einbindung der relevanten Stakeholder
(Expertlnnengesprache, Innovations-Workshops).

Zur Darstellung des Impacts des Portfolios hinsichtlich der Verringerung des Umweltdrucks
wurde der Sustainable Process Index (SPI®) eingesetzt, ein 6kologisches Bewertungstool aus
der Familie des ,Okologischen FuBabdruckes®, das mit internationalen Normen zu
Lebenszyklus-Analysen kompatibel ist.

Ergebnisse und Ausblick

Als Ergebnis liegt das gegenstandliche Umsetzungskonzept zu den Innovations- und
Technologieportfolios an zwei ausgewahlten S-Bahnknoten (Murpark Graz und Bahnhof
Gleisdorf) vor (Zeithorizont bis 2020 bzw. bis 2030).
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Wahrend der einjahrigen Projektlaufzeit hat sich gezeigt, dass aufgrund der unterschiedlichen
zeitlichen Planungshorizonte der betroffenen politischen Akteure und Unternehmen in beiden
ausgewahlten Demonstrationsgebieten keine verbindlichen Entscheidungen Uber
Umsetzungsmalnahmen innerhalb des Zeitrahmens 2019/2020 getroffen werden kdnnen.
Auch die bisherige Kooperationspraxis zwischen den Akteuren ist noch als eher gering
einzustufen, sodass Projektentwicklungen (z.B. Errichtung von Wohnsiedlungen) meist ohne
explizite Bezugnahme auf die Potentiale von S-Bahnknoten als Nahverkehrsdrehscheibe
erfolgen. Kooperation ist aber nétig, um Innovationsprozesse effizient und effektiv initiieren
und potentielle innovative Malinahmen umsetzen zu kénnen.

In diesem Sinn konnten mit den eingebundenen Akteuren das Bewusstsein flir eine
gemeinsame, abgestimmte Vorgehensweise bei Projektentwicklungen gescharft und
Stakeholdernetzwerke aufgebaut bzw. intensiviert werden, sodass die nachfolgende
schrittweise Umsetzung des Technologie- und Innovationsportfolios wahrscheinlich ist. Dazu
braucht es mit Sicherheit weitere Begleitprozesse, die im Rahmen des steirischen Mobilitats-
Innovationslabors ,Graz grenzenlos®, das im Herbst 2017 starten wird, auch geleistet werden
kdénnen.
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Abstract

Starting point/Motivation

The forecasted dynamic population and economic growth in the urban agglomeration around
Graz (490,000 inhabitants by 2050) poses major challenges in terms of resource consumption,
waste management, mobility and affordable housing. In addition to growing inner-city
densification, development areas and regional centers beyond the core of the city have to be
included into the planning process. The suburban railway network of Styria, which connects
Graz with surrounding municipalities and cities, has an immense future potential that must be
leveraged in a targeted manner.

Contents and Objectives

The goal of the project was to develop two testbed and demonstration zones along the Graz-
Gleisdorf innovation axis. These zones are located within already designated areas for urban
development and in the proximity of the suburban railway junctions. It is expected to develop
an innovation and technology portfolio with a focus on energy, integrated building technology,
smart urban spaces, compact settlement structures, generational living, cities of short
distances, intermodal mobility as well as ICT-based solutions, which will provide basis for
implementation within the demonstration areas (time frame for the portfolio is 2019/2020). The
Graz-Gleisdorf innovation axis is thus intended to make a significant contribution in terms of
development of resilient urban agglomerations with high resource and energy efficiency,
increased use of renewable energy sources and high quality of life.

Methods

In accordance with the principles of "transit oriented development", the potential of selected
development areas along the suburban railway axis Graz-Gleisdorf was analysed using an
interdisciplinary approach. The development of the innovation and technology portfolios is
based on an extensive literature and project research as well as evidence gathered during
workshops and expert discussions, following an open and cooperative innovation process and
involving all relevant stakeholders.

The Sustainable Process Index (SPI®) has been used in order to illustrate the contribution of
the portfolio on reducing environmental footprint. SPI is an "ecological footprint" assessment
tool and is in line with international standards for life-cycle analysis.

Results and prospects

The major outcome of the project is a comprehensive implementation concept for the
innovation and technology portfolios along the two selected suburban railway junctions
(Murpark Graz and Bahnhof Gleisdorf).

During the one-year project period, however, it has been shown that no binding decisions can
be taken to implement measures by 2019/2020. This is due to different planning horizons of
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the affected actors in both demonstration areas. Moreover, the cooperation between those
actors can be still considered low. As a result, projects (for example, construction of residential
areas) are usually developed without any explicit reference to the potential of suburban railway
junctions. In that sense, an enhanced cooperation would be necessary in order to initiate more
efficient and effective innovation processes and to implement innovative measures.

All'in all, it was possible to increase the awareness of joint, coordinated approaches for project
development and to establish a stronger stakeholder network necessary for the
implementation of the technology and innovation portfolio in the foreseeable future. To this
end, it will be necessary to carry out further supporting processes. These could be for instance
achieved within the framework of the Styrian mobility innovation lab "Graz grenzenlos" which
will start its activities in autumn 2017.

13



1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Ziel des Projekts ist die Entwicklung von Test- und Demonstrationsgebieten im Rahmen von
ausgewahlten Stadt(teil)entwicklungsvorhaben entlang der Innovationsachse Graz-Gleisdorf.
Fir die konkreten Entwicklungsvorhaben (z.B. urbane Wohnquartiersprojekte) wird ein
Innovations- und Technologieportfolio unter Bericksichtigung der Bereiche Energie,
intermodale Mobilitat, integrierte Gebaudetechnologien sowie kompakte Siedlungsstruktur,
Nutzungsmix/Stadt der kurzen Wege, Offentlicher Raum oder Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) entwickelt und fir die Umsetzung als Test- bzw.
Demonstrationsgebiete vorbereitet. Der Zeithorizont fir das zum Einsatz kommende
Innovations- und Technologieportfolio innerhalb der Test- bzw. Demonstrationsgebiete ist
2019/2020. Die Innovationsachse Graz Gleisdorf soll somit einen wesentlichen und sichtbaren
Beitrag zur Entwicklung resilienter urbaner Agglomerationen mit hoher Ressourcen- und
Energieeffizienz, verstarkter Nutzung erneuerbarer Energietrager sowie hoher Lebensqualitat
leisten.

Forschungsfragen

Fir die Test- und Demonstrationsgebiete entlang der Innovationsachse Graz-Gleisdorf wurden
folgende Forschungsfragen bearbeitet:

o Wie kann die bereits seit mehreren Jahren von Expertinnen angedachte
Innovationsachse Graz-Gleisdorf aktiviert werden? Wie kdnnen bereits im Entstehen
befindliche Stadtquartiersentwicklungen im Umfeld der S-Bahnhaltestellen aufeinander
abgestimmt und Hinblick auf die ,Stadt der Zukunft programmiert und entwickelt
werden?

o Wie kann eine smarte Stadtverdichtung im Bereich der Bahnhdéfe und der
Bushaltestellen erfolgen? Welches Innovations- und Technologieportfolio kommt in
welchen Anwendungsszenarien zum Einsatz?

e Welche Wirkungen und Effekte sind durch das vorgeschlagene Konzept in Bezug auf
Energie und Mobilitdt sowie in Bezug auf Industrie- bzw. Wirtschaftsrelevanz zu
erwarten?

e Wie kann die Umsetzung des Konzepts konkret erfolgen und durch welche
Rahmenbedingungen kénnen Innovations- und Umsetzungsbarrieren fiir den Einsatz
innovativer Lésungen in neuen Entwicklungsgebieten tiberwunden werden?

e Welche Rollen koénnen/sollen  unterschiedliche urbane  Akteursgruppen
(Forschungsakteure, Bedarfs- und Entscheidungstrager, Unternehmen,
Interessensvertretungen, etc.) ibernehmen? Wie kdnnen urbane Entwicklungs- und
Innovationsprozesse sowohl in der Konzeption- als auch in der Umsetzung in Richtung
Blrgerlnnen und weiterer Stakeholder gedéffnet werden? Welche innovativen
(kooperativen) Planungswerkzeuge unterstutzen die Umsetzung der Innovationsachse
bzw. des Test- und Demonstrationsgebietes?
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1.2 Stand der Technik

Seit den 1900er Jahren arbeitet das Land Steiermark in Zusammenarbeit mit den
Osterreichischen Bundesbahnen, der Graz-Kéflacher Bahn, den Steiermarkischen
Landesbahnen sowie dem Verkehrsverbund an der schrittweisen Realisierung eines Stadt-
und Regionalbahnnetzes fur den Zentralraum Steiermark. Das Projektgebiet der S-Bahn
erstreckt sich auf die vier von Graz ausgehenden Bahnkorridore sowie die beiden
Bahnstrecken im Mur-/Murztal in der Obersteiermark. Im Endausbau werden S-
Bahnverbindungen im 15- beziehungsweise 30-Minuten-Takt mit klimatisierten und
niederflurigen Zigen zum Einsatz kommen und laut Prognosen taglich rund 50.000 Fahrgaste
im Zentralraum Steiermark transportieren.

Der erste Schritt in diese Richtung erfolgte durch die Inbetriebnahme der S-Bahn im Grazer
Zentralraum im Jahre 2007. Seit diesem Jahr sind im System der S-Bahn Steiermark rund 180
zusatzliche Zugsverbindungen im Einsatz und konnten 17.200 Fahrgaste zusatzlich mit der S-
Bahn Steiermark befoérdert werden.

Die Stadt Graz sieht in ihrer Mobilitatsstrategie qualitative MalRnahmen vor, den Modal Split in
Richtung des Offentlichen Verkehrs (OV) zu verschieben und entsprechend neue
Mobilitatsformen zu férdern. Der OV dient dabei als Dreh- und Angelpunkt aller Uberlegungen.
So kann die Stadt Graz die Position des OV als nachhaltige Mobilitatsform aktiv starken und
durch sinnvolle multimodale Angebote mit dem Schwerpunkt Elektromobilitat erganzen. Dazu
werden in Graz Mobilitatsknoten in Form von ,Multimodalen Knoten® unter der Dachmarke ,tim
— taglich.intelligent.mobil“ realisiert. Hier kann jede Interessentin bzw. jeder Interessent durch
die Verknlpfung des OV mit (e-)Carsharing, Leihwagen und e-Taxi-Dienstleistungen sowie
anderen Funktionen seine Mobilitatsbedtrfnisse umfassend abdecken, ohne ein eigenes Auto
besitzen zu missen. Entsprechende Rad- und Informationsinfrastruktur stehen ebenfalls
bereit.

Durch tim lebt die Stadt Graz bereits Innovation und nachhaltige Entwicklung des
Mobilitdtsangebots vor. Ziel ist es, multimodale und multifunktionale Knoten auch an den
starken OV-Achsen der Regionen zu etablieren.

1.3 Verwendete Methoden

1.3.1  Entwicklungsprozess von S-Bahn Knoten

Ausgangsbasis fir das Auffinden von innovativen MalRRnahmen bildeten die
Forschungsthemen im Smart Cities Programm, ebenso wie innovative Demoprojekte im In-
und Ausland. Neben der Weiterentwicklung von Fahrzeugantrieben hat sich in den letzten
Jahren im Bereich Mobilitdt eine technologische Revolution in der Rolle von Daten und
Informationen abgezeichnet. Die schnellen gesellschaftlichen und technologischen
Veranderungen fordern einen zyklischen Optimierungsansatz, wie er in Abbildung 1 dargestellt
ist.
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Vor allem in den Prozessphasen der Datenerhebung, Aufbereitung, Analyse und Bereitstellung
spielen moderne Methoden der Datenbehandlung eine wichtige Rolle. Einige dieser
Technologien wurden verwendet um die Datengrundlage 1.3.4 zu erfassen und zu
analysieren. Nachfolgend wird aufgezeigt, wo Daten-Technologien im Optimierungsprozess
nutzlich sein kénnen.

Daten- ! .
Erhebung Aufbereitung
Aktion Analyse
Bereitstellung
(public)

Abbildung 1: Phasen im Optimierungsprozess von Bahnknotengebieten

Datenerhebung: Ziel ist die Erhebung von Daten zum S-Bahn Knoten. Neben Interviews mit
Stakeholdern und Begehungen kann auch digitale Datenerhebung angewendet werden.
Beispiele dafur sind die Nutzung von Orthofotos, digitalen integrierten Karten und
Datenbanken, aber auch Geolokalisierung mit dem Smartphone. So kann z.B. die Mobilitat
von Menschen und Gutern aufgezeichnet werden. Auf dieser Datengrundlage kénnen
Hindernisse und ungenutze Flachen im 6ffentlichen Raum ausgemacht werden.

Aufbereitung: Datenbanken erlauben die Sicherung und Abfrage gro3er Datenmengen.
Daten zu Mobiltat, Aufenthaltsqualitat und Energie werden mit Hilfe von
Visualisierungswerkzeugen digital dargestellt.

Analyse: Ziel ist die Analyse der IST-Situation und ihre Bewertung anhand der relevanten
Kriterien. Digitale Analyseverfahren wenden unterschiedliche Algorithmen an, um z.B. Muster
und Barrieren in der Nutzung von 6ffentlichem Raum zu finden (Bsp. Projekt FamoS, TUGraz
2016-2018). Mit Hilfe von Geoinformationssystemen (GIS) kann berechnet werden, mit
welcher Geschwindigkeit sich ein Nutzer fortbewegt, und welche Orte er in einer begrenzten
Zeit erreichen kann (Isochronen).

Aktion: Ziel dieser Phase ist es, Veranderungen in der physischen Infrastruktur (StralRen,
Gehwege, Parkplatze, Gebaude etc.) zu erreichen. Viele Verbesserungen lassen sich mit
erprobten Mitteln wie z.B. shared spaces, FulRgangerinseln, Orientierungssysteme etc.
erreichen. Grundlage dafur ist kooperative Planung. Neue Technologien kénnen Vorteile
bringen, so kann z.B. in autonom gelenkten Kleinbussen der ehemalige Chauffeur nun beim
beim Ein- und Aussteigen helfen kann.

Bereitstellung: Hier geht es vor allem um die Bereitstellung von Informationen fiir die Nutzer
des Gebietes. In Gebieten mit hoher Nutzungsvielfalt sind Informationen entscheidend, damit

16



Nutzer das fir sie beste Mobilitatsangebot finden und dadurch nicht auf den motorisierten
Individualverkehr (MIV) angewiesen sind. Information kénnen Uber Apps und Infomonitore,
aber auch niederschwellige Informationskanéle, wie Piktogramme und optische Leitsysteme
transportiert werden. Digitale Applikationen und Telekommunikation erlauben eine
Neuorganisation von Mobilitdt, u.a. durch Carsharing und Applikation fiir OV-Routing.

1.3.2 Prinzipien der nachhaltigen Agglomerationsentwicklung (,,transit oriented
development®)

Besonderen Stellenwert fir die urbane nachhaltige Entwicklung der Innovationsachse Graz-
Gleisdorf haben die Grundprinzipien von TOD (Transit Oriented Development). ,Transit
Oriented Development® ist ein Begriff aus dem nordamerikanischen Raum (USA und Kanada),
der sich mit der Zielsetzung einer optimalen urbanen Entwicklung rund um S-
Bahnhaltestationen innerhalb eines Ubergeordneten 6ffentlichen Verkehrsnetzwerkes in
Agglomerationsraumen (Stadtregionen) befasst.

Da Stadtrandbereiche, stadtnahe mittlere und kleine Ortschaften (Vororte) meist urban
unterentwickelt (zersiedelt und monofunktional) sind, ist es notwendig, das Potential
bestehender (oder aber auch neu geplanter) Haltestationen hochgradiger o6ffentlicher
Verkehrsmittel (insbesondere von S-Bahnen) als Ausgangspunkt fir urbane Entwicklungen
optimal zu nutzen. Warum? — Da eine S-Bahnhaltestation ideale Rahmenbedingungen daflr
bietet: Anbindung an die nachstgelegenen gréReren Stadtzentren, eine im Optimalfall hohe
Frequenz an Nutzern und sie dient meist als Mobilitatslink fur die umgebenden Regionen.

TOD konzentriert sich auf die Entwicklung kompakter Stadt- und Siedlungsstrukturen im
Nahbereich' von S-Bahnhaltestationen mit einem hohen Grad an Funktionsmischung und
hohem Angebot an ful3laufig erreichbarer Versorgungsinfrastruktur ausgehend von der S-
Bahnhaltestelle (Institute for Transportation & Development Policy; Institute for Transportation
& Development Policy 2013).

Wichtigstes Ziel ist die Schaffung eines ,fuRgangerfreundlichen Milieus® gemal dem Motto
.otadt der kurzen Wege* mit einer entsprechend hohen Aufenthaltsqualitédt (weshalb jede
Entwicklung auf die unmittelbare FuRlaufigkeit ausgerichtet sein sollte). Weitere Ziele sind eine
hochgradige urbane Funktionsdurchmischung, die Anbindung an weiterfiihrende alternative
und offentliche Verkehrsmittel (Fahrrad, E-Bike, Bus, Mikro-OV, Sammeltaxis, etc.) und vor
allem die Umsetzung kompakter Siedlungsstrukturen? mit hoher offentlicher und privater
Aufenthaltsqualitat, sowie die Gewahrleistung ausreichender Versorgungsinfrastrukturen fur
Bewohner, Beschéftigte, Besucher und Pendler vor Ort (The City of Calgary, Land Use
Planning and Policy 2004).

1 Unter Nahbereich wird in diesem Kontext der Einzugsbereich einer OV-Haltestelle gemaR der
Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 verstanden, der in diesem Fall fir FulRgénger 700 Meter in 10
Minuten betragt (Land Steiermark, Abteilung 16 Verkehr und Landeshochbau, S. 20)

2 Unter ,kompakter” Siedlungsstruktur wird hier die Gruppierung von Gebauden zu Gebaudeverbanden
und Nachbarschaften, sowie die Schaffung unterschiedlicher urbaner Milieus verstanden, wobei eine
siedlungs- und ortbildvertragliche Bebauungsdichte angestrebt werden soll.
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Eine hohe Aufenthaltsqualitat zeichnet sich nicht nur durch ful3laufige Erreichbarkeit aus,
sondern auch durch Fahrraderreichbarkeit und durch eine gut abgestimmte Anbindung an
weiterfuhrende oOffentliche Verkehrsmittel, sowie auch durch die entsprechende Gestaltung
des o6ffentlichen Raumangebotes und Organisation seiner Funktionen.

Mach aus jeder STATION einen ORT. Eine S-Bahnhaltestelle ist zugleich ein ,Tor" zu einer
anderen Destination als auch selbst eine ,Destination®. Im Optimalfall Iasst sich, ausgehend
von der Bahnhaltestation, ein urbanes Milieu mit hohem Angebot und Wiedererkennungswert
(Identitat) umsetzen. Keine Destination, ob grofd oder klein, ob wichtig oder unwichtig, sollte
nur ein ,Abfahrtsort” sein, sondern auch ein ,Ankunftsort‘. Deshalb ist es unbedingt notwendig,
die oftmals verborgenen Attraktivitdten und Qualitadten eines Ortes herauszufiltern, um diese
entsprechend wirtschaftlich und kulturell zu aktivieren und nachhaltig zu nutzen.

Zum Erreichen dieser Ziele kdnnen folgende Schlisselfaktoren entscheidend sein: (The City
of Calgary, Land Use Planning and Policy 2004)

- Ansiedelung geeigneter Nutzungen (in Form von Mischnutzung) im Stationsumfeld
(Nutzungen, die die Aktivitaten von FuRgangern, Radfahrern und die Nutzung des OV
férdern und nicht die des MIV)

- Adaquate siedlungs- und ortbildvertragliche Verdichtung der Bestandsgebaudestruktur
(unter Bedacht der Ausgewogenheit zwischen Wohnangebot und Arbeitsplatzen)

- Schaffung eines komfortablen, attraktiven und sicheren FuBwegenetzes (gemafl dem
Motto ,Stadt der kurzen Wege*). Selbiges gilt flr die Zugange zur S-Bahnhaltestation.

- Sicherstellung einer qualitativ hochwertigen stadtebaulichen Gestaltung (insbesondere
durch attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raumes, durch Diversitat der Architektur
und durch attraktive Umsetzung der Erdgeschosszonen)

- Schaffung kompakter Siedlungsstrukturen (Gruppierung von Gebduden zu
Gebaudeverbanden und Nachbarschaften, sowie Schaffung unterschiedlicher Milieus
und charakterreicher Orte)

- Intelligentes Parkplatzmanagement (wobei der MIV gesamtheitlich verringert und
alternative Mobilitatsformen gefordert werden sollen)

- Umwandlung jeder S-Bahnhaltestation zu einem Ort mit Wiedererkennungswert und
Aktivierung lokaler Potentiale

- Nutzung unbebauter Flachen. Flachenreserven konnen sowohl bebaut werden oder
auch einem anderen Nutzen dienen (wie z.B. einer O&ffentlichen Park- oder
Platzgestaltung, u.dgl.). Eine Verwertung muss nicht sofort geschehen, aber
brachliegende Flachen kdnnen jederzeit ,temporar” entsprechend genutzt werden und
soliten  mittel- bis langfristig in der Gesamtentwicklung des S-
Bahnhaltestationsumfeldes berlicksichtigt werden.

Die folgenden Darstellungen der ITDP (Institute for Transportation & Development Policy
2013) verdeutlichen, ,wie es sein sollte“ und ,wie es nicht bleiben darf*:
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Abbildung 2 zeigt als Gegenuberstellung verschiedene Beispiele ,wie es nicht sein soll“ und
,wie man es machen sollte bzw. kann®.
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Vermeidung von Schlafstédten

Abbildung 2: Prinzipien von TOD im Uberblick (Institute for Transportation & Development Policy)

1.3.3 Open Innovation und Stakeholdereinbindung

Der gesamte Arbeitsprozess orientierte sich am sog. ,Living Lab“ Ansatz. Das European
Network of Living Labs (ENoLL) definiert Living Labs als “user-driven innovation environments
where users and producers co-create innovation in a trusted, open ecosystem that enables
business and societal innovation”. Die ldee baut auf Open Innovation Ansatzen aus der
Innovationstheorie auf, die darauf abzielen, externe Ressourcen in den Innovationsprozess zu
integrieren. Zu wichtigen Grundprinzipien von Living Labs zahlen:
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— Offnung von Innovationsprozessen und inklusive Beteiligung

— inter- und transdisziplindre Zusammenarbeit

— Unterstitzung von Dialog und Austausch

— Experimentieren und ,learning by doing"

— Kkollaborative Wissensproduktion sowie

— schnelles Teilen von Wissen und radikales Hinterfragen bestehender Systeme.

Kooperation und Zusammenarbeit in ungewohnlichen Konstellationen sind demnach
Voraussetzung und Treiber fir das Entstehen von neuen Ideen und fur Innovation. Die
Entwicklung des Innovations- und Technologieportfolios erfolgte Uber einen Mix aus
umfassender Literatur- und Projektrecherchen und -analysen, Expertinnengesprachen
(Einzel-/Gruppeninterviews) und Innovations-Workshops unter Einbindung relevanter
Stakeholdergruppen, bei denen gemeinsam Fragestellungen bearbeitet und Handlungs-
ansatze konkretisiert und erarbeitet wurden.

Fir die beiden ausgewahlten S-Bahnknoten Graz-Murpark und Gleisdorf wurden nach der
Erhebung und Bewertung von Schllisselakteuren jeweils spezifische Prozessdesigns fur die
Einbindung der Stakeholder festgelegt.

1.3.4 Datengrundlagen

Ausgangsbasis sind die Steiermarkische S-Bahnstrategie (Amt der Steiermarkischen
Landesregierung), das Regionale Verkehrskonzept Graz und Graz-Umgebung [LAND
STEIERMARK, Fachabteilung 18A Gesamtverkehr und Projektierung 2010], die Mikro-OV
Strategie Steiermark [LAND STEIERMARK, Abteilung fur Verkehr und Landeshochbau 2016]
die Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 [LAND STEIERMARK, Abteilung 16 Verkehr und
Landeshochbau 2016], sowie die Informationen und Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt
,ERP_hoch 3 [DUMKE et al. 2017].

Als Grundlage fir die Analyse-, Auswertungs-, Bewertungs- und Ergebnisphase der
ausgewahlten S-Bahnhaltestationsumfelder entlang der Achse Graz-Gleisdorf dienten weiters
folgende Grundlagen:

- Orthofotos, digitale  Kataster und  GIS-Informationen, sowie  Ortliche
Entwicklungskonzepte und Flachenwidmungsplane der jeweiligen Gemeinden

- Daten aus Google Earth Pro (zur Unterstitzung bei der Erhebung von
Bebauungstypologien, Flachenreserven, Unternehmensstandorten, etc.)

- Erreichbarkeitsisochronen bzgl. der Einzugsbereiche von OV-Haltestellen fir
FuRganger, Radfahrer und E-Bike-Nutzer in einer Zeitspanne von 10 Minuten gemaf
den Rahmenbedingungen der Steiermarkischen Radverkehrsstrategie 2025 [LAND
STEIERMARK, Abteilung 16 Verkehr und Landeshochbau 2016]

- Verkehrsmodell Steiermark [PLANUM Fallast Tischler & Partner GmbH, Graz 2017],
Verkehrsmodell Grofsraum Graz [GUARD, Institut fir StralRen- und Verkehrswesen, TU
Graz 2016]

- Ver-Bau: Programm zur Abschatzung der Verkehrserzeugung gemafl Heft 42 der
Schriftenreihe Hessischen Stralle und Verkehrsverwaltung, Bosserhoff, 2013
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- Methodendaten aus ,Osterreich unterwegs 2013/2014“, Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie, Wien, 2016

- ELAS-Energetische Langzeitanalysen von Siedlungsstrukturen, Wien 2011

- Begehung, Fotodokumentation und stadtraumliche Bewertung vor Ort mittels
Kriterienkatalog

- Statistische Daten von der Statistik Austria bzgl. Einwohnerinformationen,
Beschaftigteninformationen hinsichtlich Branchen, Wohnnutzflachen,
Gebaudeeigenschaften (Differenzierung nach Wohn-, Nicht-Wohn-, Gewerbe- und
Industriegebaude), sowie Informationen bzgl. der Bauperiode der Bestandsgebaude
[STATISTIK AUSTRIA, 2016/2017]

- Szenarien zur Entwicklung der Elektromobilitat in Osterreich — bis 2020 und Vorschau
2030, Wien, 2015

- Daten zum Warmeverbrauch in Gleisdorf von der Gemeinde, den Stadtwerken und den
Feistritzwerken

- Statistische Daten um Fahrzeugbestand Osterreichs, Kfz-Statistik, [STATISTIK
AUSTRIA, 2017]

- Daten zum Energieverbrauch in Gleisdorf von den Stadtwerken Gleisdorf, der
Gemeinde Gleisdorf und den Feistritzwerken

Manche der verwendeten Daten wurden direkt von den Gemeinden zu Verfugung gestellt,
wahrend andere aus frei zuganglichen Web-GIS-Anwendungen bezogen werden konnten und
die notwendigen statistischen Daten von der Statistik Austria zugekauft werden mussten.

Basierend auf diesen Grundlagen lie} sich ein umfangreiches Abbild des aktuellen Umfeldes
der ausgewahlten S-Bahnhaltestationen ableiten, sowie die wissenschaftlichen Analysen,
Bewertungen, Ergebnisse, Schlussfolgerungen und Empfehlungen erarbeiten.

1.3.5 Darstellung des Impacts des Portfolios

Zur Darstellung des Impacts des Portfolios hinsichtlich der Verringerung des Umweltdrucks
wird der Sustainable Process Index (SPI®) eingesetzt, ein 6kologisches Bewertungstool aus
der Familie des ,Okologischen FuRabdruckes, der mit internationalen Normen zu
Lebenszyklus-Analysen kompatibel ist. Er ermdglicht dabei Vergleiche zwischen
unterschiedlichen Technologien und insbesondere auch zwischen Prozessen auf der Basis
fossiler und regenerativer Ressourcen. Es werden alle Stoff-, Energieflisse und Emissionen,
die fur ein Produkt oder eine Dienstleistung notwendig sind, in Flachen umgerechnet. Die
Konvertierung in Flachen stitzt sich dabei an natlrliche Referenzen (z.B. globaler
Kohlenstoffzyklus und unbelasteter Boden).

Von Projektstart an wurde die gegenwartige Situation bezlglich der Ressourcennutzung in
den ausgewahlten Test- und Demonstrationsgebieten mit den Projektpartnern analysiert.
Dabei wurden die gréoten Energiequellen und -senken erfasst und der Energieeinsatz in die
Klassen Heizwarme, elektrische Energie, Kihlen und Mobilitdt gegliedert. Der IST-
Endenergieverbrauch wurde dann mit dem Online-Tool SPlonWeb &6kologisch bewertet, um
den Status quo 2017/2020 abzubilden. Ausgehend von den Malnahmenpaketen in den
Technologieportfolios wurden von den Partnern erwartete Effekte auf den Energieverbrauch
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abgeleitet. Die erwartete Auswirkung dieser Effekte auf die Auswahl von Energietragern und
den Energieverbrauch wurde in Manahmenszenarien fiir das Jahr 2030 dkologisch bewertet.
Die einzelnen Szenarien wurden schlussendlich hinsichtlich des Veranderungspotenzials der
Okologischen Wirkung in Vergleich gesetzt.

2 Technologie- und MaRnahmenportfolio

In diesem Abschnitt werden MalRnahmen und Technologien beschrieben, die im Umfeld von
Bahnhdéfen und Haltestellen vorgenommen werden kénnen, um

e die Attraktivitat dieser Bereiche zu erhdéhen und damit den o&ffentlichen Verkehr
attraktiver zu machen, und/oder

e durch die MaRnahmen einen Beitrag zum Erreichen der nationalen und internationalen
Klimaziele und der UN Sustainability Development Goals (SDGs) zu leisten.

Die in diesem Abschnitt beschriebenen MaRnahmen und Technologien werden spater in
Kapitel 3.2 auf ihre Einsetzbarkeit im betrachteten Gebiet der Schnellbahnverbindung Graz /
Gleisdorf analysiert und entsprechend ausgewahlt.

2.1 Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitat stadtischer Ra&ume und einzelner baulicher Objekte ist die
Voraussetzung flr eine erfolgreiche dynamische Stadtquartiersentwicklung rund um einen
Bahnhof. Eine gute Aufenthaltsqualitat I1adt zum Verweilen ein, fordert die Begegnung von
Menschen, ermdglicht Kommunikation, gibt Platz fur Aktionen und bietet den Nahrboden fir
eine vielfaltige Entwicklung.

Viele Bahnhofe, inklusive ihres Umfeldes, sind oftmals nur Orte der Abfahrt und der
Durchreise, wenige laden wirklich zum Verweilen ein: Insbesondere kleine S-Bahnhéfe und S-
Bahnhaltestationen sind davon betroffen. In manchen Fallen werden nicht einmal die
notwendigen Grundbedirfnisse (wie z.B. frei zugangliche Sanitareinrichtungen,
Personensicherheit, Witterungsschutz, etc.) der Reisenden abgedeckt. Vorwiegend gréRere
Bahnhofe haben sich in den letzten Jahren zu Gunsten einer hohen Aufenthaltsqualitat
verandert und ihr Umfeld positiv mitgestaltet (z.B. Hauptbahnhof, Salzburg, Wien und Graz).
Die meisten Bahnhofsvorplatze sind noch immer ,grau” und werden stark vom motorisierten
Individualverkehr dominiert. Sie dienen hauptsachlich dem Mobilitatsfluss und nicht dem
Aufenthalt und der Versorgung von menschlichen Bedirfnissen. Mit gezielten Interventionen
lassen sich derartige Vorplatze zu attraktiven urbanen Zonen umwandeln und entsprechend
aufwerten.
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Abbildung 3: Bahnhof Salzburg — Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes und des Bahnhofsgeb&dudes (Quelle zuletzt
abgerufen am 30.08.2017: http://cdn.salzburg.com/nachrichten/uploads/pics/2016-12/orginal/hauptbahnhof-
salzburg-spoe-bereitet-alkoholverbot-vor-41-67975291.jpg)

Bei Verfiigbarkeit von Abwarme (Produktion, Kanal, ...) kénnen die Bewegungs- und
Aufenthaltsflachen im Freien fur Personen- und Radverkehr eis- und schneefrei und frei von
Streugut gehalten werden. Dies erhoht die Aufenthaltsqualitat und hilft dabei, die Fahrzeuge
des OV sauber zu halten.

2.2 Multifunktionalitat

S-Bahnhaltestationen bilden den unmittelbaren Link zwischen der lokalen Umgebung und den
nachstgréReren Stadtzentren der Region, daher weisen sie eine erhéhte Frequenz an Nutzern
und Passanten auf. Diese Frequenz bildet ideale Rahmenbedingungen flir eine lokale
Multifunktionalitdt hinsichtlich einer hochgradigen urbanen Funktionsdurchmischung.
Aufgrund der abfahrenden, ankommenden und wartenden Menschen bilden S-
Bahnhaltestationen primar urbane Orte. D.h. die fullaufige Nahe zur S-Bahnhaltestation
eignet sich hervorragend fir die Schaffung von sogenannten Kerngebieten (vergleichbar mit
Innenstadten), in denen gewohnt, gearbeitet und versorgt wird. Daher wurde auch der Fokus
vom Begriff ,Wohnquartier auf das des ,Stadtquartiers“ entsprechend erweitert. Eine
ausgewogene Mischnutzung fordert die Aktivitaten am Standort und vermeidet die Entstehung
von Schlafstadten.

Abbildung 4: Bahnhof Dornbirn in Vorarlberg als vergleichbares Beispiel fir einen multifunktionalen Bahnknoten
(Quelle  zuletzt abgerufen am  31.08.2017: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/d/
d1/Bahnhof_Dornbirn_Panorama_1.jpg/1200px-Bahnhof_Dornbirn_Panorama_1.jpg) Das Luftbild des
Stationsumfeldes zeigt die heterogene Nutzungsvielfalt (Quelle zuletzt abgerufen am 31.08.2017: Google Earth
Pro; https://www.google.com/earth/)
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In Bahnhofen sowie in deren Umfeld kdnnen Lebensmittelladen, Postpartner und andere
spezialisierte Geschéafte mit an Pendler angepassten Offnungszeiten entstehen. Bahnhofe
bieten abends und sonntags die Méglichkeit langerer Offnungszeiten als Stadtgeschéfte. So
fuhrt z.B. am Hauptbahnhof Graz die Kombination von Bahnhof, Einkaufszentrum und
Fitnesscenter zu einer sehr guten Auslastung und Belebung auch am Wochenende.

Parkplatze koénnen temporar fir Veranstaltungen, Feste, Markte (Bauernmarkt als
Nahversorger, Flohmarkt zur Reduktion der Waren- und Stoffflisse, Kulnstlermarkt zur
Stimulierung lokaler Wertschépfung und fiir soziale Kontakte genutzt werden. Nicht oder kaum
genutzte Lager sind bestens geeignet als Ubungsstétte fiir Musikgruppen oder Indoor-Skating.

Abholboxen (Standard und gekiihlt) erméglichen es, Zustellungen zum Wohnort zu reduzieren
und Bestellungen am Heimweg vom OV mitzunehmen (ev. in Kombination mit einem Angebot
von Lastenradern und/oder Trollies). Diese Abholboxen kénnen automatisiert (Code, App, ...)
oder mit weiteren Einkaufs- oder Konsumationsmdglichkeiten verbunden sein.

2.3 Erweiterung des Mobilitatsangebotes

Bahnhdfe sind Knotenpunkte. Daher bietet sich die Errichtung von P&R an strategischen
Punkten im Umfeld der Haltestellen und Bahnhéfe an. Uberdachte Fahrradabstellplatze (+
Photovoltaik), Energieladestationen und ein Anschluss durch Radwege in die Region sind
wesentliche Bausteine. Dazu ist Infrastruktur wie ein Reparaturset, Luftpumpe, Monitor mit
Abfahrtszeiten oder die Versorgung mit Lebensmitteln (Trinkbrunnen/Automat) hilfreich.

Stellflachen

Rader
Busse, Leﬁ

Mopeds

Gebdude

Bahnhof
(Info, Aufenthalt, Tickets)

Bildung (schule, kG)

Versorgung (Arzt, Apotheke,
Pflege, Werkstatt)

tos, Privatautes,

Uberquerungen
FuRk- und Radwege
StraBenanbindung fir Busse,

Information

g Verkehrsmittel

Leihautos, Privatautos Mlkrokhma
¢ , Werkzeug
Mobilititatsflichen nerge Verleih
Ressourcen

Abbildung 5: Vision: Multimodale Mobilitat (Quelle: G2G)

Eine Fahrradmitnahme sollte nicht nur in der Bahn, sondern auch beim Busverkehr méglich
sein.
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Abbildung 6: Fahrradmitnahme am Bus (Foto: Schnitzer)

Die Radanbindung zum Bahnhof sollte als ,Fahrradhighway“ (arm an Kreuzungen und
Gefahrenstellen) ausgeflihrt werden. Stral’en im Umfeld durch entsprechende Beschilderung
frei von Pendlerautos zu halten, hilft dabei, Konflikte zu vermeiden und regt zur Nutzung des
OV an.

In Abhangigkeit der Bedeutung, des Bedarfs und der Nachfrage der Haltestelle/ des Bahnhofs
werden unterschiedliche Elemente eines multimodalen Knotens (https://www.tim-graz.at/)
angeboten. Es muss nicht immer ein vollausgebauter Knoten sein.

Multifunktionale Knoten im nahen Umfeld bieten Leihfahrzeuge (E-Auto, Lastenrad. E-Rad,
...), ebenso wie E-Ladestationen in Verbindung mit dem o&ffentlichen Verkehr. Weitere
mogliche Elemente sind Umkleidemoglichkeiten (Radfahren < Business), Duschen und Platz
fur Kleidung. Das Angebot von Kombinationsticket OV + Radleasing kann den Umstieg auf
sanfte Mobilitat erleichtern. Eine spezielle Zielgruppe kénnen Fernreisende sein, die in die
Stadte wollen. Diesen kann man einen Dauerparkplatz mit OV-Ticket und/oder Radverleih
anbieten in Kombinationen mit entsprechender Information (Karte, App, Veranstaltungsfihrer,
touristische Ziele, Essen& Trinken, ...). Wichtig ist die Erfassung des individuellen
Mobilitatsverhaltens mit mobilen Applikationen und Einsicht Uber die Umweltwirkung der
eigenen Verkehrsmittelwahl, um das eigene Mobilitatsverhalten nachhaltig positiv zu
beeinflussen.
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Abbildung 7: Wer S-Bahn fahrt, bekommt ab sofort ein E-Bike um 185 Euro im Jahr dazu (http://s-bahn-
steiermark.info/8540-gruene-jahreskarte-fuer-umweltbewusste-pendler/, Foto: Werner Krug)

Um mehr Arbeitspendler zu gewinnen, ist es erforderlich, eine Abstimmung des
Schichtbetriebes in nahen Industrien mit dem OV zu erzielen, Firmenfahrrader zum Pendeln
anzuschaffen sowie spezielle Radwege zu Statten mit hoher Personenfrequenz (Firmen,
Sportstadien, Freizeitanlagen, Veranstaltungsorte, ...) zu installieren. Dazu ist der Ausbau der
Bahnhofe/Haltestellen als Taktknoten wichtig, wie auch eine Verdichtung des Taktverkehrs.
Zielunterstitzend ist dabei die Umsetzung eines einheitlichen Ticket- und
Verrechnungssystems mit einer Plattform fiur alle angebotenen multimodalen
Mobilitatsangebote einschlielilich autonomer Busse (wie z.B.
https://www.salzburgresearch.at/ presseaussendung/erster-selbstfahrender-bus-in-salzburg-
autonomerminibus ).

Anzeigen fur 6ffentlich Verkehrsverbindungen und Leitsysteme flir Radfahrer in die Innenstadt
und Umgebung helfen beim Umstieg auf KFZ-freie Systeme. Infos fir Kulturangebote in der
Gemeinde und Nachbargemeinden sollten in Verbindung mit &ffentlicher Erreichbarkeit
erfolgen. Ebenso kann ein System zum (E-)Bike-Sharing am Bahnhof und in der Stadt realisiert
werden. Lastenfahrrader, welche auch flr den Transport von (Klein-)Kindern ausgestattet sind,
sowie Uberdachte Radabstellplatze und (versperrbare) Ladeinfrastruktur sollten Stand der
Entwicklung flr Bahnhdéfe sein. Dazu gehért es auch, die Durchwegung sicherzustellen und
kurze Wege fiur Fu®- und Radverkehr zu schaffen (beispielsweise durch Freigabe von
Einbahnen und Mischnutzung bei gering frequentierten FuBwegen/Gehsteigen).

FuBRballstadien und andere Eventstatten sollten vom o&ffentlichen Verkehr durch breite
Gehwege erreichbar sein, da dies von den Zuschauern meist gut angenommen wird. Es wird
von den Zuschauern auch gern ein éffentlicher Weg zum Stadion angenommen, der es erlaubt,
die Freude Uber die Spiele in den offentlichen Raum zu tragen. Beispiele: Minchner
Olympiastation: von 6ffentlichen Grinflachen umgeben, Ernst Happel Stadion in Wien.

IKT-Losungen und Mobilitdtsdienstleistungen sind zur Unterstitzung eines Umstieges
notwendig. Damit kdénnen Shuttledienste und Sammeltaxis angeboten und angefordert
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werden. Dabei soll auch an die besonderen Beduirfnisse von Zielgruppen (z.B. altere Personen
und Familien) eingegangen werden. Veranstaltungen sollen auf Apps fir das Bilden von
Fahrgemeinschaften, sowie Informationen zum OV und zur Radnavigation (wie z.B.
https://www.bikecitizens.net/de/) hinweisen.

Bei der Entwicklung eines Bahnknotens ist es auch wichtig, das Umfeld einzubeziehen, z.B.
durch Mobilitatsvertrage mit Immobilien-Entwicklern: Mégliche Anforderungen sind dabei die
Senkung des Stellplatzschlussels je Wohnung unter 1, verpflichtende (E-)Bike-Infrastruktur mit
Uberdachten, absperrbaren Abstellflachen ebenso wie kiirzere Wege zur Radinfrastruktur und
OV anstatt zu den Abstellplatzen des motorisierten Individualverkehrs.

Entscheidend fiir das Gelingen sind eine proaktive Offentlichkeitsarbeit sowie eine positive
Berichterstattung in den verschiedensten Medien und Motivation durch die 6ffentliche Hand
oder Unternehmen: ,Informieren und Sensibilisieren, Motivieren®, sowie Infrastruktur und
Services anbieten. Erganzt werden kann dieser Ansatz durch eine restriktive Verkehrspolitik
(Fahrverbote, Parkraumbewirtschaftung).

2.4 Energieversorgung

Verkehrsflachen®, Schallschutzwédnde und Dachflachen von Bahnhofsgebdauden und
Bahnsteigliberdachungen kénnen als Energieflachen dienen. Vorrang hat die Deckung des
elektrischen Eigenverbrauches fir Anzeigen, Leitsysteme, Aufstiegshilfen (Rolltreppe, Lifte),
Fahrschein- und Getrankeautomaten, E-Ladestationen fur Rader, etc. Der Raum zwischen
den Geleisen kann als PV-Flache genutzt werden, wie auch Radwege und StralRen. Bei einer
Annahme von 20 km nutzbarer Gleislange und einem PV-Modul von 1 m Breite zwischen den
Schienen kénnen an der Strecke Graz — Gleisdorf jahrlich zumindest 2 Mio. kWh an
elektrischer Energie gewonnen werden. Durch Birgerbeteiligungskonzepte sind grofe
Solaranlagen auf den Dachern maéglich und auch schon in der Praxis umgesetzt (siehe
http://www.heute.at/oesterreich/wien/story/Riesen-Solaranlage-am-Bahnhofsdach-in-Betrieb-
21215023)

Ein gutes Beispiel dafir, was auf Bahnhéfen mdéglich ist, zeigt das Projekt ,Der griine Bahnhof*
(Deutsche Bahn). Der Grine Bahnhof ist ein zukunftsorientiertes, unter ganzheitlichen
Kunden-, Umwelt- und Energieaspekten entwickeltes Konzept fiir den Bau klimaneutraler
Bahnhofsgebaude. (siehe
http://www.deutschebahn.com/de/bahnwelt/bauen _bahn/Bauen an Personenbahnhoefen/U
mwelt-Vorreiter an _Bahnhoefen/11875744/Gruener_Bahnhof.html

Das modulare, nachhaltige Baukonzept des Griinen Bahnhofs, entwickelt vom Architekturbiro
der DB, zeichnet sich durch folgende Eckpfeiler aus (siehe hierzu auch die 3D-
Webanwendung Griiner Bahnhof):

3 Siehe auch: https://earthship360.com/solar-road-installed-on-route-66/ und
http://www.hybridcars.com/could-solar-roadways-be-the-answer-weve-been-waiting-for/
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o Tages- und Kunstlichtkonzept

e Photovoltaik und Solarthermie

e Geothermie

¢ Einsatz regionaler und nachwachsender Rohstoffe

¢ Dachbegriinung und Regenwassermanagement

¢ Kundenkomfort bezliglich Barrierefreiheit, Information und Orientierung
e COgz-neutraler Betrieb

Abbildung 8: Photovoltaikanlage und Dachbegriinung auf dem Bahnhofsdach Horrem, DB Station&Service AG,
Christian Gahl (Quelle:
http://www.deutschebahn.com/de/bahnwelt/bauen_bahn/Bauen_an_Personenbahnhoefen/Umwelt-

Vorreiter an_Bahnhoefen/11875744/Gruener_Bahnhof.html#collapse11875720).

Nicht nur die Bahnhofe, sondern auch die Radwege und Stra3en in der Umgebung kénnen als
Energieanlagen verwendet werden.
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http://www.deutschebahn.com/de/bahnwelt/bauen_bahn/Bauen_an_Personenbahnhoefen/Umwelt-Vorreiter_an_Bahnhoefen/11875744/Gruener_Bahnhof.html#collapse11875720

Abbildung 9: SolaRoad Test Usage (Quelle: http://www.collective-evolution.com/2014/11/09/netherlands-is-the-
first-country-to-open-solar-road-for-public/)

Abbildung 10: France Wants To Build More Than 600 Miles of Solar Roads (Quelle:
http://www.popularmechanics.com/technology/infrastructure/news/a19362/france-planning-over-600-miles-solar-

panel-roads/)

Vor einer Umstellung des Energiesystems ist eine weitreichende thermische Sanierung der
Gebaude notwendig. Mit hochwertigen thermischen Sanierungen sind Einsparungen bis ca.
50% maoglich, mit Komfortllftungssystemen mit Warmertckgewinnung bis ca. 80%. Ebenso ist
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eine Heizungsumstellung von alten Heizkesseln zielfihrend bzw. die Umstellung auf
erneuerbare Energie von Sonne oder Erdwarme. Dadurch kénnen der Heizenergiebedarf und
der Primarenergiebedarf wesentlich gesenkt werden. Dariber hinaus kann durch die
Erneuerung elektrischer Anlagen (Beleuchtung, Antriebe, Displays, ...) der Stromverbrauch
reduziert werden. Parkplatze und Fahrradabstellplatze kénnen mit PV-Modulen tUberdacht
werden. Das gibt einen doppelten Nutzen: Energieerzeugung und beschattete, trockene
Abstellplatze. Die dabei gewonnene Energie kann auch in den Ladestationen verwendet
werden.

Eine Moglichkeit ist der Warmeverbund mit nahegelegenen Betrieben, Niedertemperatur (von
Klima- und Luftungsanlagen, Abwasser, ...) fir die Forstfreihaltung von Bewegungsflachen.
Eine mogliche Abwarmenutzung durch naheliegende Industrie- und Gewerbebetriebe fir
Beheizung bzw. Temperierung von Raumen sollte jedenfalls untersucht werden.

Abwarme kann folgendermafen genutzt werden:

e Stromerzeugung

o Kalteerzeugung

e Raumwarme- und Warmwassererzeugung, sowie
o Einspeisung ins Nah- oder Fernwarmenetz

2.5 Energieeffizienz und Klimaschutz

Die Gestaltung von Gebauden und Platzen kann zur Reduktion der Klimawirkungen beitragen,
wie auch zum Erreichen der UN-Sustainability Goals.

Die Ausbildung der Oberflachen von Gebauden (Fassaden, Dacher) hat einen wesentlichen
Einfluss auf das lokale Klima und die Erwarmung. Griine Dacher und Fassaden reduzieren
lokale Hitzeinseln betrachtlich. Werden Bahnhofsvorplatze als Bahnhofsvorparks gestaltet,
verbessert dies nicht nur die Aufenthaltsqualitdt und schafft Kihlung, sondern es besteht
dariber hinaus die Moglichkeit, stadtisches Gartnern anzubieten. Urban Gardening tragt zur
Versorgung der lokalen Bevolkerung mit Lebensmittel bei und hat darlber hinaus grofe
soziale Wirkungen durch verstarkte persénliche Kontakte in der Nachbarschaft. Griindacher
leisten einen wesentlichen Beitrag gegen die sommerliche Uberwarmung von Geb&uden und
erhdhen die Wasserrtickhaltung und damit die Entlastung der Kanalisation. Bei der
Verdunstung des gespeicherten Wassers ergibt sich durch Kiihlung und Luftbefeuchtung eine
Verbesserung des Umgebungsklimas. Nebenbei werden 6kologische Ausgleichsflachen und
Lebensraume fur Tiere geschaffen. Auch Fassadenbegriinungen stellen ein wichtiges
(Gestaltungs-)Mittel zur Forderung des Wohlfiihlens und des Wohlergehens in jeglicher
gebauten Umwelt dar.

Bahnhofsvorflachen sind meist versiegelt und verursachen einen starken Wasserabfluss bei
Starkregen, die bereits heute schon wegen dem Klimawandel verstarkt auftreten. Daher ist
es sinnvoll, Bahnhofsvorflachen als Versickerungsflachen auszufiihren und Speicher
vorzusehen.
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3 Ergebnisse

3.1 Ergebnisse der Analysephase

3.1.1 Stadtebauliche und energetische Potenzialanalysen des lokalen S-
Bahnhaltestationen-Umfeldes entlang der Bahnachse Graz-Gleisdorf

Fir die Analyse der ausgewahlten Knoten entlang der Innovationsachse Graz-Gleisdorf wurde
eine im Forschungsteam abgestimmte Vorgehensweise festgelegt, die sich auf die
Erreichbarkeit bzw. den Einzugsbereich der Bahnhaltestelle oder des Bahnhofs - zu Ful}, per
Rad und per E-Bike - gemal® der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 bezieht (siehe
Abbildung 11 und Abbildung 12) . In der genannten Studie werden die Einzugsbereiche Uber
eine innerhalb von 10 Minuten zurtickgelegte Strecke definiert.

Einzugsbereich einer V-Haltestelle

Durchschnittsgeschwindigkeit Akm/h 15km/h 22km/h

i
s : " Zuriickgelegte Strecke S - Feim
O GO 10 Minuten ' ' ‘
G’; Einzugsgebiet ca. 1,5km? ca. 20km?  ca 40km?
‘0O
Potenzielle Einwohnerinnen im
B ca. 350 ca. 4700 ¢a. 9.300
Dauersiedlungsraum®
* EW Dauersiedlungsraum Strk.: 233 EW/km” (www.wibis_steiermark.at, 2009)
Abbildung 11: Abbildung 12: In der Radverkehrsstrategie 2025 werden die durchschnittlichen
Radverkehrsstrategie Einzugsbereiche einer OV-Haltestelle fir eine zurlickgelegte Strecke von 10
Steiermark 2025 Minuten fur FuRgéanger, Radfahrer und E-Bike-Nutzer definiert.

Um die Einzugsbereiche der festgelegten Bahnhaltestellen und Bahnhofe festlegen zu
konnen, wird das  Verkehrsmodell Steiermark  eingesetzt. Das mit  der
Verkehrsplanungssoftware PTV Visum erstellte Verkehrsmodell beinhaltet das gesamte
steirische Streckennetz der Graphenintegrationsplattform und erlaubt durch die enthaltene
Hoéheninformation der Knoten im Streckennetz eine wirklichkeitsnahe Abbildung der
vorhandenen Steigungen im Untersuchungsgebiet. Dadurch kénnen die Erreichbarkeiten bzw.
Einzugsbereiche der OV-Haltestellen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln unter Einsatz
derselben Methode realitdtsnah berechnet und die generierten Isochronen als Shapefiles der
weiteren Bearbeitung zur Verfigung gestellt werden. Zudem bietet das Verkehrsmodell die
Grundlage fur die im Projektverlauf spater zu evaluierenden Modal Splits.

Auf Basis dieser drei Einzugsbereiche wurden vom Forschungsteam drei raumwirksame
Zonen definiert, die in Abbildung 13 wie folgt dargestellt wurden und in deren Mittelpunkt eine
S-Bahnhaltestation steht:

Zone I Diese Zone bildet quasi die ,Kernzone® der wissenschaftlichen Analyse, da sie
jene Zone reprasentiert, in der TOD (Transit Oriented Development) stattfindet.
Diese Zone ist gepragt von der S-Bahnhaltestation und den stadtraumlichen
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Zone Il

Zone Il

Eindriicken, die auf den Fulkganger  wirken (stadtraumliche
Orientierungspunkte, Platze, Wege und Grinrdume, ebenso wie das
Erscheinungsbild der S-Bahnhaltestation selbst, sowie die Ausfihrung der
raumlichen Qualitdten und die Organisation der Nutzungsverteilung innerhalb
dieser Zone). Im Idealfall soll diese Zone einer entsprechend hohen urbanen
Funktion zukommen. Diese Rahmenbedingungen begrinden, warum
zuklnftige Demonstrations-Bauvorhaben in dieser ,Zone | umgesetzt werden
sollen.

Diese Zone ist wirksam auf den Fahrradfahrer, was auch eine bestimmte
Geschwindigkeit voraussetzt und somit die Wahrnehmung gegentber den
Sinneseindricken eines FuRgangers wesentlich verandert, sodass sich diese
eher auf das Erscheinungsbild des zu durchquerenden Stralienraumes
konzentriert. Hierbei sind vor allem die Fihrung und die Qualitat der
Wegeverbindungen entscheidend, sowie das Netzwerk, welche diese
Wegeverbindungen zwischen den sogenannten ,Points of Interest* bilden bzw.
aufschlielen. Da sich mit einem Fahrrad innerhalb einer 10-minltigen
Wegstrecke eine betrachtlich grolRe Flache abdecken lasst, ist es durchaus
mdglich, dass sich mehrere S-Bahnhaltestationen in dieser Zone befinden. Es
kommt zu  Schnittmengen  mehrerer = Einzugsbereiche von  S-
Bahnhaltestationen, die in einer Entwicklungsplanung entsprechend zu
bericksichtigen sind.

Diese Zone verhalt sich vom Prinzip her ident mit der Zone II, wobei
Geschwindigkeit und Reichweite noch héher sind und sich die Wahrnehmung
daher nochmals entsprechend der Geschwindigkeit &ndert. Gute Verkehrsleit-
und Orientierungssysteme, sowie auf die Geschwindigkeit abgestimmte
Fahrbahnen werden notwendig. Die zurickgelegte Wegstrecke kann eine
mittelgroRRe Stadt (wie z.B. Graz) fast komplett abdecken (vom Zentrum bis zum
Stadtrand) bzw. kann mehrere Ortschaften verbinden.

4 Damit sind Einrichtungen mit groRem Wohn-, Arbeitsplatz- und Nutzungsangebot mit iberregionaler
Bedeutung gemeint, die als urbanes und regionales Entwicklungspotential genutzt werden kénnen.

32



o Ableitung raumwirksamer Zonen basierend auf den
Einzugsbereichen von S-Bahnhaltestationen

® Ortschaft

® Bahnhaltestation

Urbanes Potential mit

L Uberregionaler
Bedeutung

A&t --- Wegverbindung

| Reichweite ca. 700 m ﬂ
_fon Zonel

Reichweite ca. 2.500 m Cﬁ@

Zone ll

;:_ E
Reichweite ca. 3.600 m

Zone lll

© Source: TU Graz | Institut fiir Stédtebau | URBA Graz | Ernst Rainer & Michael Malderle | 2016

Abbildung 13: Diese Abbildung gibt einen schematischen Uberblick der raumwirksamen Zonen einer im Zentrum
stehenden S-Bahnhaltestation hinsichtlich der Erreichbarkeit flir Fulganger, Fahrradfahrer und E-Bike-Nutzer

(Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2016)
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Die wissenschaftliche Vorgehensweise der stadtebaulichen Potentialanalyse findet in drei
Phasen statt. In einer Analyse- und Auswertungsphase, in einer Bewertungsphase, sowie
einer Potential- und Programmierungsphase (siehe Abbildung 14).

Phase 1 Phase 2 Phase 3
[ Analyse- u. Auswertungsphase ] [ Bewertungsphase ] [ Potential- u. Programmierungsphase]
Ergebnisprodukte: Ergebnisprodukte: Ergebnisprodukte:
poTTTEET T T T T T T T T E e % LTSI T T T T T T T T T E 5 P i g

‘ ’ ’ v
T ; ] ! .
' f T ! ‘ i ! :
1 — i 1 ! !
1 — ! I 1 | Urbane !
g ] - Kriterienkatalog ! : Potentialableitung !
q — I 1 1 |
l O = l l ! l ;
1 — ! i i i H
1 . I ' 1 1
! — | 1 ] : '
' —
- O — : w ; i |
' — 1 '
I ] 0 ! ! Smarte !
! 1 \ 1 5 i
! = { : Bewertung ! : urbamstl_sche :
| — ] i : \ Programmierung !
1 1 1
! ; ‘ i - |
! — ] ! 1 ! 1
1 — H 1 1 : '
1 —
| / —_— 1 I : 1 :
| — ] ' 1 i i 1
: Grafische T { 1 : : Urbane Potentialableitung aus Phase 1u.2 :
1 Analysen u. Analysen u. 1 1 1 ! " !
! Abfragen Abfragen ] ! ] ! Stadtr cher MaRnat | !
1 4 1 1 1
1 i I ! 1
1 : I : 1 Unter ,Smarter urbanistischer :
| Ubersichtspline u, Auswertungen: ! : ! ! Programmierung” ist ein stadtrdum-licher :
: 1 } i : MaRnahmenplan zu verstehen, der firdiein 1
1 - . 1 o o o [
: 1. Tabellarische und grafische ' J‘ Kriterienkatalog u. Bewertung: H : ;one I (ful%iauﬂge_Erre\c!ﬂ hvarke\'t_ jene Zone
! Flachennutzungsbilanz bebaubarer, 1 ! : 1 in der TOD statt-findet] im jeweiligen S- :
] : " ] 3 7 o I | Bahnhalte-stationsumnfeld mafigeschneidert 1
I unbebauter (Flachenreserven) und real I Erstellung eines Kriterienkataloges fir eine i 1 8 ; I
! bebauter Fldchen je : , qualitative raumliche Bewertungvon S- 1 ! generertwird, wobel folgende Inhialte '
1 1 1 1 i .
I Flachennutzungskategorie { 1 Bahnhaltestationsumfelder. : 1 berlicksichtigt werden: :
' i i - 1 1 ' H
1 2. Tabellarische und grafische Ubersicht der ! 1 I I
] ! . 5 : :
4 Bestandbebauungstypologien 1 . Der Kriterienkatalog, sowie die Resul-tate / ' POV's {points mf interests) i
| 3. Auswertungsmatrix der statistischen Daten 1 ,  dieser qualitativen rdumlichen Bewertung 1 Lo Urbane Potentialzonen !
! bzgl. Einwohner, Beschaftigung und ] 1 bilden die Grundlage fiir die anschlieRende H 1 *  Konkrete stadtraumliche und 1
" Gebaudebestand i ‘\ »Smarte urbanistische Programmierung” " l\ gestalterische MaRnahmen N
A - h ’ ~ ’

Abbildung 14: Ubersicht der stadtebaulichen Potentialanalyse die in drei Phasen erfolgt (Quelle: TU Graz, Institut
fur Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)
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Phase 1 — Analyse der Ausgangssituation:

Hierbei erfolgte die Analyse der Ausgangssituation und der vorhandenen stadtebaulichen
Rahmenbedingungen des lokalen S-Bahnhaltestationen-Umfeldes entlang der Bahnachse
Graz-Gleisdorf. Die Analyse dient dem Ubergeordneten Ziel der Ermittlung mdglicher urbaner
Potenziale. Konkret wurde die Analyse der Ausgangssituation fir die S-Bahnhaltestationen
Graz-Hauptbahnhof, Graz-Murpark, Hart bei Graz, Lalnitzthal und Gleisdorf durchgefiihrt.

Phase 1

[ Analyse- u. Auswertungsphase ]

Ergebnisprodukte:

Grafische Nummerische

Analysen u. Analysenu.
Abfragen Abfragen

Ubersichtspline u. Auswertungen:

1. Tabellarische und grafische
Flachennutzungsbilanz bebaubarer,
unbebauter (Flachenreserven)und real
bebauter Flichen je
Flichennutzungskategorie

2. Tabellarische und grafische Ubersicht
der Bestandbebauungstypologien

3. Auswertungsmatrix der statistischen
Daten bzgl. Einwohner, Beschaftigung
und Geb&dudebestand

Abbildung 15: Ubersicht der stadtebaulichen Potentialanalyse Phase 1 (Quelle: TU Graz, Institut fiir Stadtebau
URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

In einem ersten Schritt wurden basierend auf dem erarbeiteten Konzept der raumwirksamen
Zonen (I bis lll; fur FuBganger, Fahrradfahrer und E-Bike-Nutzer) je Knoten drei Isochronen
berechnet und planerisch verortet (siehe Abbildung 16 bis Abbildung 18). Sie dienten dem
Forschungsteam als Grundlage fir die Datenerhebung und Analysen.
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Legende:

Erreichbarkeit Hbf Graz
in ca. 10 Minuten

mit E-Bike
«Datenquelle; basemap.at”, 18.11.2016

0 250 500m "“‘"""TI

Abbildung 16: Isochronen S-Bahnhaltestation Graz-Hauptbahnhof (Quelle: PLANUM Fallast Tischler & Partner
GmbH, 2017)

Legende:
Erreichbarkeit Bhf. Gleisdorf

mit E-Bike
JDatenquelle: basemap.at’, 09.11.2016
PLANUM

0 250 500m
1

Abbildung 17: Isochronen S-Bahnhaltestation Gleisdorf (Quelle: PLANUM Fallast Tischler & Partner GmbH, 2017)
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Legende:
Erreichbarkeit Bhf. Hart b. Graz
in ca. 10 Minuten
Tl 2u FuB
2 Mit Fahrrad
mit E-Bike
L Datenquelle: basemap.at”, 09.11.2016

PLANUK
0 250 500m
1

Abbildung 18: Isochronen S-Bahnhaltestation Hart bei Graz (Quelle: PLANUM Fallast Tischler & Partner GmbH,

2017)

Erreichbarkeit Bhf. LaBnitzthal
in ca. 10 Minuten
f:J zu FuB
f.2 mit Fahrrad
mit E-Bik
Datenquelle: basemap.at’, 09.11.2016
PLINUY

0 250 500m
= [l

Abbildung 19: Isochronen S-Bahnhaltestation LaRnitzthal (Quelle: PLANUM Fallast Tischler & Partner GmbH,

2017)
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Erreichbarkeit Bhf. Murpark
in ca. 10 Minuten

.'_-j zu FuB
.3 mit Fahrrad
mit E-Bike
#Datenquelle: basemap.at”, 09.11.2016

PLANIN

0 250 s00m
—— .

Abbildung 20: Isochronen S-Bahnhaltestation Graz-Murpark (Quelle: PLANUM Fallast Tischler & Partner GmbH,
2017)

Ausgehend von diesen Abgrenzungsradien wurden grafische und numerische Auswertungen
(in Form von Analyse-Layern und Tabellen) zu den folgenden Inhalten erstellt:

- Funktion und Lage der S-Bahnhaltestation (Zone 1)
- Raumliche Rahmenbedingungen (Zone | —111)
- Menschen vor Ort (Zone | —111)
- Uberregionale Einrichtungen (Zone 1 —111)
- Flachennutzung (Zone 1)
- Flachenreserven (Zone I)
- Typologie und Dichte (Gebaudetypen) (Zone 1)
- Bauperiode (Zone I)
- Erreichbarkeit und Mobilitatsanbindung (Zone I —111)

Funktion und Lage der S-Bahnhaltestation (Relevanz: Zone I):

Die Lage jedes einzelnen S-Bahnknotens gibt Auskunft Uber die Bedeutung seiner urbanen
Funktion und zeitgleich Vorabinformationen Uber sein mogliches Entwicklungspotential.
Hierbei wird zwischen vier Knotentypen von S-Bahnknoten unterschieden (siehe Abbildung
21):

Typ | Innerstadtische Bahnknoten, in Stadten = 100.000 EW und Grof3stadten (z.B. Graz
Hauptbahnhof)
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TYP I Bahnknoten in Stadtrandlage, in Stadten = 100.000 EW und GroR3stadten (z.B.
Graz Murpark)

TYP I Bahnknoten mit geringer urbaner Funktion in Dorf- und Kleingemeinden < 10.000
EW (z.B. Hart bei Graz oder LaRnitzthal)

TYP IV Bahnknoten mit mittlerer urbaner Funktion in Kleinstadten > 10.000 u. < 100.000
EW (z.B. Bahnhof Gleisdorf)

Bahnhaltestationstypen

TYP1  Innerstiddtische Bahnknoten
(in Stadten = 100.000 EW und GroBstddten)

TYP Il Bahnknoten in Stadtrandlage
(in Stadten = 100.000 EW und GroBstddten) :
TYP Il Bahnknoten mit geringer urbaner Funktion (in Dorf- und e
J

Kleingemeinden < 10.000 EW)

TYP IV Bahnknoten mit mittlerer urbaner Funktion (in
Kleinstadten > 10.000 u. < 100.000 EW )

Typ Il

Abbildung 21: Ubersicht der vier Bahnhaltestationstypen je nach Lage und urbaner Funktion (Quelle: TU Graz,
Institut fiir Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Die Situierung der S-Bahnhaltestation in Bezug zur bestehenden Siedlungsentwicklung gibt
nicht nur Auskunft Gber die fulllaufige Anbindung zwischen Siedlungsraum
(Siedlungszentrum) und S-Bahnhaltestation, sondern auch Informationen Uber ihr mogliches
urbanes Entwicklungspotential. D.h. ein Bahnhof ohne einem nah gelegenen Siedlungsraum
hat wenig bis gar kein urbanes Entwicklungspotential zu verzeichnen, wahrend eine zentral
verortete S-Bahnhaltestation innerhalb eines bestehenden (oder geplanten) Siedlungsraumes
ein hohes urbanes Entwicklungspotential besitzt.

Es wird zwischen drei Situationen unterschieden (siehe Abbildung 22):
Situation | S-Bahnhaltestationen in zentraler Lage (z.B. Graz Hauptbahnhof)

Situation I S-Bahnhaltestationen in dezentraler Lage mit tendenzieller
Siedlungsentwicklung zur S-Bahnhaltestation (z.B. Hart bei Graz)

Situation Il S-Bahnhaltestationen aulRerhalb eines Siedlungsraumes ohne
Siedlungsentwicklung zur S-Bahnhaltestation (z.B. LaRnitzthal)
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In Tabelle 1 wird eine Ergebnisibersicht der Funktion und Lage der S-Bahnhaltestationen
(S-Bahnknoten je Knotentyp und Situierung) entlang der Achse Graz-Gleisdorf dargestellt.

Tabelle 1: Die Tabelle gibt eine Ubersicht (iber Knotentyp und Situierung der einzelnen S-Bahnhaltestationen
entlang der Achse Graz-Gleisdorf

Funktion und Lage der S-Bahnhaltestationen entlang der Achse Graz-Gleisdorf
S-Bahnknoten Knotentyp Situierung
Graz Hauptbahnhof Typ | Situierung |
Graz Murpark Typ | Situierung Il
Hart bei Graz Typ Situierung 1l
LaBnitzthal Typ I Situierung llI
Gleisdorf Typ IV Situierung |
1 I Der Bahnhof ist auBerhalb
Siedlungsentwicklung u. A gl il
Sied| twicklung z
Bahnhofsstandort RIS ‘é’;in;;
el

Bahnhof ist im Zentrum

Neuer Bahnhofsstandort ?
Verbesserung der Erreichbarkeit ?

Bahnhof ist auRerhalb
des Zentrums und die
Siedlung entwickelt sich
in Richtung Bahnhof

Abbildung 22: Die Lage der S-Bahnhaltestation zum Siedlungsraum gibt Auskunft (ber ihr urbanes
Entwicklungspotential (Quelle: TU Graz, Institut fur Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Raumliche Rahmenbedingungen (Relevanz: Zone | - lll):

Die raumlichen Rahmenbedingungen berilicksichtigen sowohl die topografische Lage der S-
Bahnhaltestation (siehe Abbildung 23), vorhandene rdumliche Hindernisse, Barrieren wie
Verkehrsinfrastrukturen (z.B. Bahntrassen, Autobahnen, Bundesstralien, etc.), natlrliche
Hindernisse (z.B. Gewasser, Gelandeerhebungen und -Senkungen, etc.) als auch bauliche
Hindernisse (z.B. Industriezonen, Kleingartenanlagen, Kasernenareale, etc.). Jene
Hindernisse sind mafRgeblich fur eine direkte Erreichbarkeit der S-Bahnhaltestation.
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meeeees shads

Ebene Hugel Tal und Berg

Abbildung 23: Es wird zwischen drei Arten der Topografie fiir den S-Bahnhaltestationsstandort und das S-
Bahnhofumfeld unterschieden (Quelle: TU Graz, Institut fur Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer.
2016)

In Tabelle 2 wird eine Ergebnislbersicht der Topografie je S-Bahnhaltestationen und Zone |
bis 11l entlang der Achse Graz-Gleisdorf dargestellt.

Tabelle 2: Die Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die dominierende Topografie der einzelnen S-Bahnhaltestationen
entlang der Achse Graz-Gleisdorf je Zone | bis Ill

Raumliche Rahmenbedingungen der S-Bahnhaltestationen entlang der Achse Graz-
Gleisdorf (Topografie)

S-Bahnknoten Topografie (Zone ) | Topografie (Zone Il) | Topografie (Zone Ill)
Graz Hauptbahnhof Ebene Ebene + Higel Ebene + Higel
Graz Murpark Ebene Ebene + Huigel Ebene + Huigel
Hart bei Graz Hugel Hugel Hagel
Lalnitzthal Hugel Hugel Hugel
Gleisdorf Ebene Ebene + Higel Hugel

Die raumlichen Hindernisse und Barrieren unterscheiden sich je Knoten. Im Vordergrund aller
S-Bahnknoten erwiesen sich vor allem die Bahntrasse und die Autobahn als schwer
Uberwindbare Hindernisse.
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Menschen vor Ort (Relevanz: Zone | - lll):

Um einen genauen Uberblick der Wohnbevolkerung und der Beschaftigten im S-
Bahnhaltestationsumfeld zu erhalten, wurden Rasterdaten der Statistik Austria herangezogen
und mit den Isochronen abgestimmt und entsprechend ausgewertet, sodass folgende Daten
abgeleitet werden konnten:

- Anzahl der Wohnbevélkerung mit Hauptwohnsitze HWS (fur Zone | bis Ill)

- Anzahl der Wohnbevélkerung mit Nebenwohnsitze NWS (fiir Zone | bis IIl)

- Anzahl der Beschéftigten (fur Zone | bis Ill)

- durchschnittliche Einwohnerdichte mit HWS [EW/ha]

- durchschnittliche Einwohnerdichte mit NWS [EW/ha]

- durchschnittliche Arbeitsplatzdichte [AP/ha]

- durchschnittliche Nutzerdichte je Zone (= Einwohner [HWS+NWS] + Arbeitsplatze +
Faktor 0,5* [= 50%] Besucher)

- durchschnittliche Nutzerdichte je ha (= Einwohner [HWS+NWS] + Arbeitsplatze +
Faktor 0,5 [= 50%] Besucher)

Die Ergebnisse wurden tabellarisch erfasst und in Form von Diagrammen aufbereitet (eine
zusammengefasste Ubersicht zur Bevélkerungsstruktur ist in Tabelle 3 dargestellt).

Tabelle 3: Ausgewertete Rasterdaten zur Bevdlkerung entlang der Achse Graz-Gleisdorf. Die Tabelle gibt einen
Uberblick der Bevélkerung je S-Bahnknoten in den Zonen | bis 1Il (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA,

Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Ausgewertete Rasterdaten zur Bevolkerung entlang der Achse Graz-Gleisdorf:
Anzahl der Wohnbevoélkerung mit Hauptwohnsitz (HWS)

S-Bahnknoten Zone | Zone ll Zone lll Zonen | bis 1ll
Graz-Hauptbahnhof 6236 66 897 66 426 139559
Graz Murpark 742 16 607 36 155 53504
Hart bei Graz 501 2462 3799 6762
LaRBnitzthal 205 667 1231 2103
Gleisdorf 1461 5235 2530 9226
Anzahl der Wohnbevodlkerung mit Nebenwohnsitz (NWS)

S-Bahnknoten Zone | Zonel ll Zone lll Zonen | bis 1l
Graz-Hauptbahnhof 957 9612 10 859 21428
Graz Murpark 86 1862 6617 8565
Hart bei Graz 34 194 376 604
LaRnitzthal 9 36 54 99
Gleisdorf 67 260 129 456
Anzahl der Wohnbevoélkerung mit Haupt- u. Nebenwohnsitz (HWS + NWS)
S-Bahnknoten Zone | Zonel ll Zone lll Zonen | bis 1l
Graz-Hauptbahnhof 7193 76 509 77 285 160 987
Graz Murpark 828 18 469 42 772 62 069
Hart bei Graz 535 2 656 4175 7 366
LaRBnitzthal 214 703 1285 2202
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Gleisdorf 1528 5495 2 659 9682
Anzahl der Beschiftigten

S-Bahnknoten Zone | Zone Il Zone lll Zonen | bis Il
Graz-Hauptbahnhof 5769 63131 41 368 110 268
Graz Murpark 1674 6 986 24534 33194
Hart bei Graz 1572 1224 5710 8506
LaBnitzthal 16 105 469 590
Gleisdorf 1609 4476 2048 8133

Uberregionale Einrichtungen (Relevanz: Zone I - lll):

Um einen Uberblick Giber etwaige urbane Potentiale mit (iberregionaler Bedeutung zu erhalten,
wurden Einrichtungen mit groBem Wohn- und Arbeitsplatzangebot (mit Uberregionaler

Funktion) tabellarisch ermittelt und via Google Earth Pro (Quelle zuletzt abgerufen am
31.08.2017: Google Earth Pro; https://www.google.com/earth/) verortet (siehe Abbildung 24).
Folgende Einrichtungen wurden dabei berlcksichtigt:

- Historische Stadt/Orts-Zentren, Stadt/Ortsteilzentren
- grof¥flachige, kompakte Wohnsiedlungen
- Soziale Einrichtungen

- Kulturelle Einrichtungen
- Verwaltungseinrichtungen

- Nahversorgungseinrichtungen

- Medizinische Einrichtungen
- Dienstleistungsbetriebe

- Sport- und Freizeiteinrichtungen

- Potentielle Entwicklungsflachen (z.B. auch zukiinftige Entwicklungsvorhaben)
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Legende:

Erreichbarkeit Bhf. Gleisdorf
in ca. 10 Minuten
T3 zuFuB
¥ mit Fahrrad
mit E-Bike
Datenquelle: basemap.at”, 09.11.2016

PLANUM
0 250 500
L ==

Abbildung 24: Schematische Verortung tberregionaler Einrichtungen mit groRem Wohn- und Arbeitsplatzangebot
am S-Bahnknoten Gleisdorf (Quelle der Plangrundlage: PLANUM Fallast Tischler & Partner GmbH. 2016 /
Verortung der Uberregionalen Einrichtungen: TU Graz, Institut fir Stddtebau URBA, Michael Malderle und Ernst
Rainer. 2016)

Flachennutzung (Relevanz: Zone I):

Die Ermittlung der Flachennutzung ist eine =zentrale Information U(ber das S-
Bahnhaltestationsumfeld, da sie Auskunft Uber den vorherrschenden Grad der
Nutzungsvielfalt preisgibt. Folgende Nutzungskategorien® werden berticksichtigt:

- Wohngebietsnutzung

- Kerngebietsnutzung

- Einkaufszentren

- Gewerbe- und Industrienutzung
- Dorfgebietsnutzung

- Kurgebietsnutzung

- Erholungsgebietsnutzung

- Ferienwohngebietsnutzung

- Freilandnutzung

- Bahnareal

5 Die hier vereinfachten Flachennutzungskategorien orientieren sich an der Steiermarkischen
Planzeichenverordnung (Amt der Steiermarkischen Landesregierung, Abteilung 16 2007)
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Die Flachennutzung wurde grafisch (siehe Beispiel Abbildung 25) und tabellarisch (siehe
Tabelle 4) je Knoten erfasst und entsprechend ausgewertet.

allT g ekt e e e i cconp P 1 B o) 2
@z{;? Innovatrionsachse Graz-GlelsaorT (Bahnhof Gleisdor)

LEGENDE:

P wobnggbistnubung
[ ErEe——.
P R —,
B Geverts- o Indusitagebistenutzng
[ Darfgsbistsnuzung
Kurgehietsrutzung
B Ehngegatisniaing
Ferlanwohngabletenuizung
Frailandnutzung
B oaare
Fldchennutzung tind. min. und max, Bebauungsdichie It. FLAWI) ﬂ PLANUM LABOR
Datum: 10.04.2017 'EU —— g
MaBstab:  1:7500 Gty ety e e v Stadt

Abbildung 25: Grafische Darstellung der Flachennutzung anhand des S-Bahnknotens Gleisdorf (Quelle: TU Graz,
Institut fur Stédtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Tabelle 4: Die Tabelle gibt einen Gesamtuberblick der gewidmeten Flachennutzungen je S-Bahnknoten in der Zone
| in prozentueller Darstellung (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer.

2017)

Gesamtiibersicht Tabellarische Verteilung der Flachennutzung geman
Flachenwidmungsplan je S-Bahnknoten (Zone I) in Prozent:

Flachennutzung Graz Graz Hart bei LaBnitzthal Gleisdorf
Hauptbahnhof | murpark Graz

Wohngebietsnutzung 28% 44% 47% 61% 28%
a entre 8% 8% 0% 0% 0%

Kurgebietsnutzung 0% 0% 0% 0% 0%

Ferienwohngebietsnutzung 3% 0% 0% 0% 0%

Freilandnutzung 0% 0% 0% 0% 10%

Bahnareal 0% 3% 5% 16% 8%
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Flachenreserven (Relevanz: Zone I):

Um zukinftige Nachverdichtungspotentiale zu erheben, wurden alle bebauten und nicht
bebauten Parzellen gemal ihrer ausgewiesenen Flachennutzung ausgewertet, tabellarisch
erfasst und grafisch verortet (siehe Abbildung 26).

{Bahnhof Gleisdorf)

LEGENDE:

Gawiarbe- L. InduBtriageb tsnung
Dorfgebistznutzung
Kurgebietsrutzung
Erholungegebisisnidzung

Ferianwohngabletenuizung
Frailandnutzung
Bahnars

Fldchenreserven {ie Parzelle nach Nufzung inkl. min. und max. Bebauungsdichte i, FLAWI) ﬁ u PLANUM LABOR
Datum:  10.04.2017 I Lt Graz
MaBstab:  1:7500 Cmcthbenby Tty i e o

Abbildung 26: Grafische Darstellung der unbebauten Parzellen anhand des S-Bahnknotens Gleisdorf (Quelle: TU
Graz, Institut fur Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Typologie und Dichte (Relevanz: Zone l):

Einen weiteren zentralen Anhaltspunkt fir die stadtebauliche Potentialerhebung, die
stadtebauliche Programmierung und die Bildung von Zukunftsszenarien stellt die Erhebung
der Bestandsbebauungstypologie und der vorhandenen Bebauungsdichte je Baufelder dar.
Die Erhebung der Typologien und der Uberwiegenden Bautypen je Baufeld wurden
zusammenfasst und die Bebauungsdichte entsprechend hergeleitet®.

6 Die Herleitung der real genaherten durchschnittlichen Bebauungsdichte je Zone erfolgte anhand der
Flachenwidmungsplane (in denen die Mindest- und Maximalbebauungsdichte verordnet ist) und anhand
statistischer Rasterdaten.
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Folgende Bebauungstypologien wurden unterschieden, ausgewertet, tabellarisch erfasst
(siehe
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Tabelle 5) und grafisch dargestellt (siehe Abbildung 27:)
- Blockrandbebauung

- Geschosswohnbau

- Einfamilienhauser (Flachbau)

- Einkaufszentren

- Zweckbauten und 6ffentliche Einrichtungen
- Industrie- und Gewerbebauten

- Landwirtschaftliche Bauten

{Bahnhof Gleisdorf)

Alockrandbxbauung
Gescrosswohay
HocnhnaushatauLng
Eirfaraliarhausar

Gawerbebeutan

Einfaufszantum

i

Gebl':'ludeh/pologie (bezogen auf die einzelnen Parzellen) ﬁ u PLANUM LABOR
Datum: 10.04.2017 -Em- 1 Graz
Mabstab:  1:7500 S

Abbildung 27: Grafische Darstellung der Bestandsbebauungstypologien anhand des S-Bahnknotens Gleisdorf
(Quelle: TU Graz, Institut fur Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)
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Tabelle 5: Die Tabelle gibt einen Gesamtuberblick der Uberwiegenden Bestandsbebauungstypologien je S-
Bahnknoten in der Zone | in prozentueller Darstellung (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael
Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Tabellarische Verteilung der erhobenen Bebauungstypologien je S-Bahnknoten
(Zone 1) in Prozent:

Bebauungstypologie Graz Graz Hart bei LaRnitzthal Gleisdorf
Hauptbahnhof | Murpark Graz

Blockrandbebauung 8% 0% 0% 0% 0%

Hochhausbebauung

Einfamilienhduser
(Flachbau)

Gewerbebauten 17% 35% 13% 4% 23%

0% 12% 42% 81% 24%

Einkaufszentrum

Landwirtschaftliche Bauten 0% 0% 0% 0% 0%

Bahnareal 44% 3% 6% 15% 11%

Wichtige Zielsetzung fir die stadtebauliche urbanistische Programmierung (siehe Phase 3) ist
eine ortsbildvertragliche Anhebung der Bebauungsdichte mit entsprechend lokal vertraglichen
Bebauungstypologien. Die Abbildung 28 zeigt eine schematische Ubersicht moglicher
Bebauungstypen und ihre durchschnittliche Bebauungsdichte.

wg‘)@{ L 3 o . gl ¥ -
&4 7 5 2 S 5
«* , ™ N . :
. P 5 ,
- 2 |
Pt S : e j : P
e & - .
T o N Z L
El lienhaus Doppelt ha Reihenhaus Zweispanner Zeilenbebauung Punkthaus Blockrandbebauung Blockrandbebauung Hochhaus
(freistehend) (frelstehend) {Mehrspinner) (freistchend) {aufgeldist) {geschlossen) {freistehend)
Dichte: ca. 0,25 Dichte: ca. 0,40 Dichte:¢a. 0.60 Dichte: ca. 1,00 Dichte: ca. 1,60 Dichte: ca. 1,50 Dichte: ca. 2,10 Dichte: ca. 2,80 Dichte: ca. 3,50
Einfamilienhauser Geschosswohnbau Hochhéuser

Abbildung 28: Schematische Darstellung von Wohngebdudearten unter Berlcksichtigung von
Bebauungstypologien und -dichte (Quelle: TU Graz, Institut fur Stddtebau URBA, Michael Malderle und Ernst
Rainer. 2016)

Bauperiode (Relevanz: Zone I):

Um ein energetisches, Okologisches Profil des vorhandenen Gebdudebestandes im S-
Bahnhaltestationsumfeld ableiten zu kénnen, war es notwendig, die Bauperioden zu ermitteln.
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Die Daten wurden entsprechend der statistischen Rasterdaten fir die Zone | tabellarisch
abgeleitet (siehe Abbildung 29).

Gebdaude nach Bauperiode

30%
25%
20%

15%

10% _ \ il - L] :
5% I 1 I 1 : I | ] II | |

Vor 1919 1919 bis 1945 bis 1961 bis 1971 bis 1981 bis 1991 bis 2001 und
1944 1960 1970 1980 1990 2000 spater

R

MZonel MWZone2 MWZone3 Gesamt

Abbildung 29: Die Grafik zeigt die prozentuelle Verteilung der Gebaude nach Bauperiode (in der Zone |) anhand
des S-Bahnknotens Gleisdorf (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer.
2017)

Erreichbarkeit und Mobilitatsanbindung (Relevanz: Zone | - lll):

Die Berlcksichtigung der Erreichbarkeit und Mobilitatsanbindung der Bahnhaltestationen
wurde im Zuge der Zonendefinition festgelegt. Als Ergebnis gehen die Isochronen und
Auswertungen der Statistikgrundlagen in die weiteren Betrachtungen ein.

Phase 2 — Kriterien fir eine smarte Programmierung und zur qualitativ raumlichen
Bewertung von Quartieren im Nahbereich rund um S-Bahnhaltestationen:

Da fur eine nachhaltige urbane Entwicklung der Zone | (im Sinne von TOD), insbesondere flr
die in Phase 3 folgende urbane Potentialermittlung und die smarte urbanistische
Programmierung, die raumlichen Qualitdten eine entscheidende Rolle spielen, wurden ein
Kriterienkatalog flur die qualitative Bewertung des S-Bahnhaltestationsumfeldes erstellt. Die
Bewertung der rdumlichen Qualitaten setzt sich aus der Bewertung der Aufenthaltsqualitaten
der S-Bahnhaltestation und der Bewertung der Aufenthaltsqualitaten des 6ffentlichen Raumes
im S-Bahnhaltestationsumfeld (gesamte Zone |) zusammen (siehe Abbildung 30).
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Phase 2

[ Bewertungsphase ]

Ergebnisprodukte:

Kriterienkatalog

Bewertung

#0000

Kriterienkatalog u. Bewertung:

Erstellung eines Kriterienkataloges fir eine
qualitative raumliche Bewertungvon S-
Bahnhaltestationsumfelder.

Der Kriterienkatalog, sowie die Resul-tate
dieser qualitativen raumlichen Bewertung
bilden die Grundlage fiir die anschlieRende
»Smarte urbanistische Programmierung”

Abbildung 30: Ubersicht der stadtebaulichen Potentialanalyse Phase 2 (Quelle: TU Graz, Institut fiir Stadtebau
URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Basierend auf den zwdlf Kriterien fir eine ,Stadt auf Augenhéhe® von Jan Gehl [GEHL, J.
2015], den gesammelten Methoden zur Beurteilung der Aufenthaltsqualitat von o&ffentlichen
Raumen von Fuliverkehr Schweiz (Fussverkehr Schweiz (Hrsg.) 2015) und den
Grundprinzipien von TOD (Institute for Transportation & Development Policy 2013; The City of
Calgary, Land Use Planning and Policy 2004) wurde ein entsprechendes Experten-
Kriterienbewertungssystem erstellt, wobei folgende Bereiche hinsichtlich Komfort, Sicherheit,
Schutz und Sinnlichkeit definiert und untersucht wurden.

Aufenthaltsqualitat der S-Bahnhaltestation:

e FuRlaufige Zugangssituation u. Vernetzung mit der Umgebung (Komfort / Sicherheit)

- FuBgéangerfreundlicher Zugang

- Barrierefreier Zugang

- Offentlicher Vorbereich (Vorplatz)

- sichere Querung der Bahn

- FuBlaufige Verbindungen zum Ortszentrum (Vernetzung mit der Umgebung)

e Aufenthalts- und Ausstattungsangebot (Komfort)

- frei zugangliches "formelles" Mobiliar

- nicht frei zugangliches "formelles" urbanes Mobiliar

- frei zugangliches "informelles" urbanes Mobiliar

- Orientierung (Information, Leitsystem und Beschilderung mit der Umgebung)
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- Frei zugangliche Sanitareinrichtungen’

e Witterungsschutz (Schutz)
- Wind
- Regen/ Schnee
- Kalte
- Uberhitzung / Sonnenschutz

e Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat (Sicherheit)
- Belebung der Bahnhaltestation (unter Tags)
- Belebung der Bahnhaltestation (auf Nacht)8
- Beleuchtung
- Ubersichtlichkeit (Moglichkeit der gegenseitigen Beobachtung)
e Versorgungs- und Nutzungsangebot an der Station (Komfort)
- Nahversorgung
- Konsumangebot
- Gastronomie und Cafés
- Getranke- und Snackautomat
- Kulturangebot9
- Soziales Versorgungsangebot10
- Medizinische Versorgung11
- Sport- und Freizeiteinrichtungen12
¢ Ambiente (Sinnlichkeit)

- Ausblicke und Ansichten

- Gestaltung (Design) des Bahnhaltestationsumfeldes
- Qualitat der Oberflachengestaltung

- Attraktivitat der baulichen Umgebung

- ldentitédt und Wiedererkennungswert

- Sauberkeit

- Gesamtgestalt der Bahnhaltestation inkl. Umfeld

Aufenthaltsqualitat des o6ffentlichen Raumes'3:

¢ Fuligangerfreundlichkeit (Komfort / Sicherheit)

- Vorhandensein ausgewiesener Fuligdngerzonen
- Vorhandensein von genigend Gehwegen

- sichere Querungen fir Fufliganger

- Orientierung (Information und Beschilderung, etc.)

o Witterungsschutz (Schutz)
- Wind
- Regen/ Schnee
- Uberhitzung / Sonnenschutz

7 Wurde als Kriterium berticksichtigt, aber bei der Bewertung nicht bewertet.
8 Wurde als Kriterium berticksichtigt, aber bei der Bewertung nicht bewertet.
9 Wurde als Kriterium bertiicksichtigt, aber bei der Bewertung nicht bewertet.
0 Wurde als Kriterium berticksichtigt, aber bei der Bewertung nicht bewertet.
" Wurde als Kriterium berticksichtigt, aber bei der Bewertung nicht bewertet.
2 Wurde als Kriterium berlicksichtigt, aber bei der Bewertung nicht bewertet.
3 im gesamten S-Bahnhaltestationsumfeld = Zone |
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e Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat (Sicherheit)

- Belebung der Bahnhaltestation (unter Tags)

- Belebung der Bahnhaltestation (auf Nacht)14

- Beleuchtung

- Ubersichtlichkeit (Mdglichkeit der gegenseitigen Beobachtung)

e Angebot fir FuRganger (Komfort)

- Platzangebot zum Flanieren

- Barrierefreiheit

- Qualitat der Bodenbelage

- Zuganglichkeiten

- abwechslungsreiche EG-Zone (Fassadengestalt, Schaufenster, etc.)
- kurze Wege

¢ Aufenthaltsangebot (Komfort)

- Attraktive Aufenthaltszonen (Zonen zum Verweilen)
- frei zugangliches "formelles" urbanes Mobiliar

- nicht frei zugangliches "formelles" urbanes Mobiliar
- frei zugangliches "informelles" urbanes Mobiliar

- freie Sichtachsen

- Beleuchtungskonzept

e Kommunikations- und Begegnungsangebot (Komfort)

- Verkehrslarmfreie Aufenthaltszonen

- Spielflachen fir Kinder

- Flachen fiir Sport, Spiel und Kreatives (altersunabhangig)
- Vorhandensein 6ffentlicher Parkanlagen

o Offentliches Griin (Sinnlichkeit)

- Vorhandensein von Baumen u. Buschwerk
- Vorhandensein von Grinflachen (Wiesen, Blumenbeete, etc.)

o Offentliches Wasser (Sinnlichkeit)

- groRzigige Wasserflachen (Teich, Biotop, See, etc.)

- Brunnen

- Trinkwasserbrunnen

- Zugang zu groRziigigen Uferzonen (Bach, Fluss, See, etc.)

e Ambiente (Sinnlichkeit)

- interessante Ausblicke (Aussichten)

- Gestaltung (Design) des offentlichen Raumes
- Qualitat der Oberflachengestaltung

- Attraktivitdt der Sockelzonen

- Attraktivitdt der baulichen Umgebung

- ldentitat und Wiedererkennungswert

- Sauberkeit

e Versorgungs- und Nutzungsangebot (Komfort)

- Nahversorgung

- Konsumangebot

- Gastronomie und Cafés

- Kulturangebot

- Soziales Versorgungsangebot

- Medizinische Versorgung

- Sport- und Freizeiteinrichtungen

4 Wurde als Kriterium berticksichtigt, aber bei der Bewertung nicht bewertet.
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Die Ergebnisse der Expertenbewertung wurden in einer Bewertungstabelle
(Punktebewertung), in Diagrammen und in einer Fotodokumentation je Knoten festgehalten.
Die Tabelle 6: sowie Abbildung 31 bis Abbildung 40 zeigen die finalen Ergebnisse in Form
einer zusammengefassten Punktebewertung und Bewertungsdiagrammen der einzelnen S-
Bahnhalteknoten.

Tabelle 6: Die Tabelle gibt einen Uberblick der zusammengefassten Punktebewertung der Aufenthaltsqualitaten

aller S-Bahnknoten bzgl. Aufenthaltsqualitéat der S-Bahnhaltestation und des 6ffentlichen Raumes um die Station
in Zone | (Quelle: TU Graz, Institut fir Stddtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Ubersicht der zusammengefassten Bewertungsergebnisse (Punktebewertung) der
Aufenthaltsqualitit entlang der Achse Graz-Gleisdorf:

Die Bewertung erfolgt mittels Punktevergabe von 0 bis 3 Punkten
0 Punkte = schlecht

1 Punkt = méaBig

2 Punkte = mittel

3 Punkte = gut

S-Bahnknoten Aufenthaltsqualitat der S- | Aufenthaltsqualitat des
Bahnhaltestation offentlichen Raumes um

die S-Bahnhaltestation
(Zone 1)

Graz Hauptbahnhof 2 Punkte 1 Punkt

Graz Murpark 1 Punkt 1 Punkt

Hart bei Graz 1 Punkt 0 Punkte

LaRnitzthal 1 Punkt 0 Punkte

Gleisdorf 1 Punkt 1 Punkt
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Bewertungsergebnisse der Aufenthaltsqualitat des S-Bahnknoten ,,Graz
Hauptbahnhof“:

AUFENTHALTSQUALITAT DER BAHNHALTESTATION

FuBldufige Zugangssituation u. Vernetzung
mit der Umgebung

Ambiente {positive Sinneseindriicke) Aufenthalts- und Ausstattungsangebot

Versorgungs- und Nutzungsangebot an der

"
Witterungsschutz
Station a3

Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

Abbildung 31: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fiir die Aufenthaltsqualitat der S-Bahnhaltestation
,Graz Hauptbahnhof“. Nummerisch wurde die Haltestation mit 2 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz,
Institut flir Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

AUFENTHALTSQUALITAT DES OFFENTL. RAUMES

FuRgangerfreundlichkeit

Versorgungs- und Nutzungsangebot Witterungsschutz

Ambiente (positive Sinneseindriicke) Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

Offentliches Wasser R Angebot fiir FuRgsnger

R
..........

Offentliches Griin Aufenthaltsangebot

Kommunikation und Begegnungsangebot

Abbildung 32: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fir die Aufenthaltsqualitat des offentlichen
Raumes rund um die S-Bahnhaltestation ,Graz Hauptbahnhof* (fir die gesamte Zone ). Nummerisch wurde

das Umfeld mit 1 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fir Stddtebau URBA, Michael Malderle und
Ernst Rainer. 2017)
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Bewertungsergebnisse der Aufenthaltsqualitiat des S-Bahnknoten ,,Graz Murpark“:

AUFENTHALTSQUALITAT DER BAHNHALTESTATION

FuRlaufige Zugangssituation u. Vernetzung
mit der Umgebung
3

Ambiente {positive Sinneseindriicke) Aufenthalts- und Ausstattungsangebot

Versorgungs- und Nutzungsangebot an der s 5
BUng; 83ang ¥ Witterungsschutz
Station

Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

Abbildung 33: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fur die Aufenthaltsqualitdt der S-Bahnhaltestation
»Graz Murpark®. Nummerisch wurde die Haltestation mit 1 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fur
Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

AUFENTHALTSQUALITAT DES OFFENTL. RAUMES

FuRgangerfreundiichkeit
3

Versorgungs- und Nutzungsangebot Witterungsschutz

Ambiente (positive Sinneseindriicke) Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

Offentliches Wasser Angebot fiir FuBgdnger

Offentliches Griin Aufenthaltsangebot

Abbildung 34: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fiir die Aufenthaltsqualitat des offentlichen
Raumes rund um die S-Bahnhaltestation ,,Graz Murpark® (fir die gesamte Zone I). Nummerisch wurde das

Umfeld mit 1 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und
Ernst Rainer. 2017)
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Bewertungsergebnisse der Aufenthaltsqualitat des S-Bahnknoten ,,Hart bei Graz“:

AUFENTHALTSQUALITAT DER BAHNHALTESTATION

FuRlaufige Zugangssituation u. Vernetzung
mit der Umgebung
3

Ambiente {positive Sinneseindriicke) Aufenthalts- und Ausstattungsangebot

Versorgungs- und Nutzungsangebot an der 5
BUng; 83ang Witterungsschutz
Station

Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

Abbildung 35: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fur die Aufenthaltsqualitat der S-Bahnhaltestation
.Hart bei Graz“. Nummerisch wurde die Haltestation mit 1 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fur
Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

AUFENTHALTSQUALITAT DES OFFENTL. RAUMES

FuRgangerfreundlichkeit
3

Versorgungs- und Nutzungsangebot Witterungsschutz

Ambiente {positive Sinneseindriicke) Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

) g, #
¥,
L

-

Offentliches Wasser Angebat filr Fulganger

Offentliches Grlin Aufenthaltsangebot

Abbildung 36: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fiir die Aufenthaltsqualitat des offentlichen
Raumes rund um die S-Bahnhaltestation ,Hart bei Graz“ (fir die gesamte Zone 1). Nummerisch wurde das

Umfeld mit 0 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und
Ernst Rainer. 2017)
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Bewertungsergebnisse der Aufenthaltsqualitat des S-Bahnknoten ,,LaRnitzthal“

FuRlaufige Zugangssituation u. Vernetzung
mit der Umgebung

3
Aufenthalts- und Ausstattungsangebot

AUFENTHALTSQUALITAT DER BAHNHALTESTATION

Ambiente {positive Sinneseindricke)

Witterungsschutz

Versorgungs- und Nutzungsangebot an der

Station
Sicherheit hinsichtlich Kriminalitdt

Abbildung 37: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fur die Aufenthaltsqualitdt der S-Bahnhaltestation
sLaBnitzthal“. Nummerisch wurde die Haltestation mit 1 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fur

Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

AUFENTHALTSQUALITAT DES OFFENTL. RAUMES

FuRgangerfreundlichkeit
3
Witterungsschutz

2
Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

Versorgungs- und Nutzungsangebot

Angebot flir Fuganger

Ambiente {positive Sinneseindriicke)

.

'3

7
3
I
s
2

Offentliches Wasser
Aufenthaltsangebot

Offentliches Griin

Abbildung 38: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fiir die Aufenthaltsqualitat des offentlichen
Raumes rund um die S-Bahnhaltestation ,LaRnitzthal” (fir die gesamte Zone ). Nummerisch wurde das

Umfeld mit 0 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und

Ernst Rainer. 2017)
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Bewertungsergebnisse der Aufenthaltsqualitiat des S-Bahnknoten ,,Gleisdorf*:

AUFENTHALTSQUALITAT DER BAHNHALTESTATION

FuRlaufige Zugangssituation u. Vernetzung
mit der Umgebung
3

Ambiente {positive Sinneseindricke) Aufenthalts- und Ausstattungsangebot

R
Versorgungs- und Nutzungsan n der e 4 .
ersorgungs- U dsr::i;n gsangebot an del o witterungsschutz

Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat

Abbildung 39: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fur die Aufenthaltsqualitat der S-Bahnhaltestation
,Gleisdorf. Nummerisch wurde die Haltestation mit 1 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fur
Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

AUFENTHALTSQUALITAT DES OFFENTL. RAUMES

FuRgangerfreundlichkeit

3
Versorgungs- und Nutzungsangebot Witterungsschutz
2
...,Jl
, ,, L -
Ambiente {positive Sinneseindriicke) o 22 0 Sicherheit hinsichtlich Kriminalitat
€ = 3 'w,.
W :-.,;'"‘.'l. : 5]
:
- ol
i
" w
Offentliches Wasser Angebot fur FuRganger
Offentliches Grin Aufenthaltsangebot

Abbildung 40: Das Diagramm zeigt das Bewertungsergebnis fir die Aufenthaltsqualitat des offentlichen
Raumes rund um die S-Bahnhaltestation ,Gleisdorf* (fiir die gesamte Zone |). Nummerisch wurde das Umfeld

mit 1 von 3 Punkten bewertet (Quelle: TU Graz, Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst
Rainer. 2017)
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Phase 3 — Ableitung von stadtebaulichen Potentialen und die smarte urbanistische
Programmierung von ausgewahlten S-Bahnhaltestationsumfeldern:

Die Phase 3 beinhaltet die urbane Potentialableitung und die smarte urbanistische
Programmierung der Zone | von ausgewahlten S-Bahnhaltestationsumfeldern (siehe
Abbildung 41).

Phase 3

[ Potential- u. Programmierungsphase]

Ergebnisprodukte:

~

Urbane
Potentialableitung

Smarte
urbanistische
Programmierung

Stadtrdumlicher MaRnahmenplan:

Unter ,.Smarter urbanistischer
Programmierung” ist ein stadtraum-licher
MaBRnahmenplan zu verstehen, der fr die in
Zone | (fuBlaufige Erreich-barkeit - jene Zone
in der TOD statt-findet) im jeweiligen S-
Bahnhalte-stationsumfeld maRgeschneidert
generiert wird, wobei folgende Inhalte
berlicksichtigt werden:

*  POI's (points of interests)
+ Urbane Potentialzonen
*+  Konkrete stadtraumliche und

A
1
1
1
1
1
1
1
'
'
1
1
'
1
1
|
1
1
1
1
1
1
1
1
1
'
1
1

Urbane Potentialableitung aus Phase 1u.2 ]
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
'
'
1
1
'
1
1
'
'
1
1
1
1
1
1

gestalterische MaRnahmen i

______________________________________________________________________________

Abbildung 41: Ubersicht der stadtebaulichen Potentialanalyse Phase 2 (Quelle: TU Graz, Institut fiir Stadtebau
URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Entsprechend der Resultate aus Phase 1 und 2 (Analyse- und Auswertungsphase, sowie
Bewertungsphase) erwiesen sich die S-Bahnknoten ,Graz Murpark® und ,Gleisdorf* als
besonders entwicklungsfahig, da sie optimale Voraussetzungen fiir eine urbane nachhaltige
Entwicklung besitzen. D.h. sie haben eine gewisse urbane Bedeutung aufgrund ihrer Lage,
der optimalen Beziehung zwischen Haltestation und der bestehenden Siedlungsentwicklung,
sowie der aktuellen Bevdlkerungsstruktur (hinsichtlich des Verhaltnisses zwischen
Wohnbevdlkerung und arbeitender Bevélkerung). Zudem verfligen sie tiber ein ausgewogenes
Verhaltnis der Flachennutzung und ein optimales Potential zur Nachverdichtung.
Mobilitatstechnisch bilden beide Standorte bereits jetzt schon wichtige Verkehrsdrehscheiben
fur den regionalen 6ffentlichen Verkehr.

Mittels der durchgefuhrten Stakeholderanalyse wurde eine hohe wirtschaftliche Dynamik und
Bereitschaft flr zukinftige Entwicklungen an diesen beiden Knoten festgestellt. Aufgrund der
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dynamischen baulichen Entwicklungen bestatigen sich sowohl Bevolkerungs- und
Wirtschaftswachstum.

Durch die bereits ausgewogene Flachennutzung Ilasst sich eine zukinftig hohe
Nutzungsvielfalt weiter anstreben und ausbauen, daher liegt die Konzentration in Phase 3
(Ableitung stadtebaulicher Potentiale und smarte urbanistische Programmierung) auf diesen
zwei Knoten ,Graz Murpark® und ,Gleisdorf*.

Die smarte urbanistische Programmierung (siehe Abbildung 42 und Abbildung 43) organisiert
und verortet die erhobenen Points of Interest, die Potentiale und Potentialzonen, potentiell
vorhandene Raumqualitdten und charaktereiche Zonen, wichtige Kreuzungspunkte und
Querungen (z.B. der Bahn), mdgliche kontextuelle Schwachstellen und die stadtraumlichen
Mallnahmen. Diese Potential- und Malnahmendarstellung gilt als Ubergeordneter
stadtebaulicher Rahmen fur das im Kapitel 3.2 folgende Umsetzungskonzept.

Als Hilfe fir die Erhebung der stadtebaulichen Potentiale dienen priméar die Ergebnisse aus
Phase 1 und 3, sowie die Ergebnisse aus Stakeholdergesprachen, Expertenworkshops und
aus Begehungen vor Ort, wobei folgende raumliche Potentiale fur ,Graz Murpark® und
,Gleisdorf* festgehalten wurden.

Stadtebauliche Potentiale ,,Graz Murpark“

Primar findet man folgende Points of Interest in der Zone | des S-Bahnknotens Graz Murpark
(siehe Abbildung 43):

S-Bahnhaltestation Murpark

Einkaufszentrum Murpark

Interspar (Nahversorgung)

P+R Murpark

BG / BORG / HIB Liebenau (Schulzentrum)

Petersbach mit umgebenden Feldern (als einziger vorhandener
potentieller Naturraum)

7. StralRenbahnhaltestelle Murpark

8. Stralenbahnhaltestelle P+R Murpark

9. Regionale und Uberregionale Bushaltstelle (Ostbahnstralie)
10. Zugang zum Trassenpark am Sudgurtel

o gk wbhN =

Charakterisiert wird der S-Bahnknoten durch seine Funktion als Uberregionales und regionales
Versorgungs- und Konsumzentrum, als auch als Verkehrsdrehscheibe fir den 6ffentlichen und
privaten Verkehr zwischen der Agglomeration und dem beginnenden Zentralraum der Stadt
Graz. Dadurch eignet sich der Standort optimal als zuklnftiges Stadtteilzentrum am
suddstlichen Stadtrand von Graz. Derzeit ist die Zone | rund um die S-Bahnstation noch stark
durch den motorisierten Individualverkehr dominiert und bietet nur wenig Platz fir eine sichere
ErschlieBung und Nutzung fur FuRganger und Radfahrer, als auch wenig bis kein Angebot
offentlicher Aufenthaltszonen. Obwohl viel potentielles Platzangebot vorhanden ist (z.B. rund
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um den Murpark und entlang der Bahn- und StralRenbahntrasse), sind diese Flachen entweder
nicht zuganglich oder durch Parkplatze genutzt. Dasselbe gilt flir das Angebot von attraktiven
offentlichen Erholungsflachen fir Bewohner, Beschéaftigte und Passanten.

Aufgrund der Nord-Sid verlaufenden Infrastrukturelemente der Ostbahn des
Autobahnzubringers (A2) und der Liebenauer HauptstralBe existiert eine raumlich stark
getrennte Flachennutzung zwischen Versorgungs-, Wohn- und Gewerbenutzung (Ausnahme
bildet die Liebeauer Hauptstralle, die als Kerngebietszone ausgewiesen ist).

Die Ost-West-Verbindungsmadglichkeiten innerhalb der Zone beschranken sich auf ein
Minimum und sind entsprechend schwer passierbar (Kreuzungsbereich Liebenauer
HauptstralRe mit der Bahn, Kreuzungsbereich Sternackerweg mit der Bahn, der Liebenauer
Hauptstrale und der A2).

Die S-Bahnhaltestation befindet sich eher ,versteckt” im Hintergrund und besitzt nur einen
einseitigen Zugang (6stlich des Gleiskorpers auf der Riickseite des Murparks).

Da sich der Grolteil der potentiell urbanen Nutzungen (Gastronomie, Cafés und Freizeit) und
»Aufenthaltszonen® im zentral gelegenen Murpark befindet, richtet sich die Belebung an die
Offnungszeiten des Shoppingcenters, was de Facto ein Aussterben nach Geschéftsschluss
und insbesondere an Sonn- und Feiertagen zur Folge hat. Ahnliches gilt fiir die in diesem Fall
Feierabends leerstehenden Garagenflachen des Shoppingcenters.

Aus den zuvor erwahnten Rahmenbedingungen resultieren die stadtebaulichen Potentiale und
stadtraumlichen MaRnahmen die in Tabelle 7: beschrieben und in der smarten urbanistischen
Programmierung grafisch festgehalten werden (siehe Abbildung 42).
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G2G Innovatichsachse Graz-Gleisdorf

*L R :
0

Gronra.Imzone

Mur-Park?

NeLkonzepian des
Krouzungsberiies

Geschlossens
Strakenflucht

Schwachstelle
Verkehr

Langfristige
Entwicklung

Neugestaltung der
FuB- u. Radwege

Patentislle
Raumgualitat

Gestaltung des
offentlichen Raumes

Bahnhatestation Murpark Neukenzeaticn des das Liebanauar , Bahntrasse unid dar Petrielcer-
Hreuzungstere oz straiie mit cerm Ziel der Herstellung einer sicheren Queruing fur Fullganger und Fahrradfahrer

Einkaufszentum Murpark

BaviCoefiung | Herstslung einer sicheren und cirekten FURGGaNger- und Fahmadiiberusning cer Bann Wichtiger
i Fuligignor it direkder Yerbindung zwischen Bahnhallzstetion und der Lisbenauer Hauptsbraie '
Kreuzungspunkt
Giimaunzons | Aushildung eines stadiraumiichen Ruckgrates. Entlang des Petersbaches sol eine gra2zigige it Ful und Rad
L Pare erichiossens Grunvaumzons entstehen, die Sich von st nach West ersirecki und somit den Brickenschiag zwi-

"
P4R Murpark schen Diesseits und Jenseils der Autebshnaufishrl, sewie zur Mur herstell

geplante FuB- u

Neukonzeptar der | Hinsichtlich der Gestaltung des stientichan Reumss und einer zukinfigen Qus- 4-----p  Radverbindungen
Behrhalestation | rung der Bahn sollte die bestehende Bahnhaltestation neukonzipied werden

BG/BORG HIE Lisbenau

o

2

3 interspar
4

5

&

7

8

9

Petersbach mit umgebenden Feldern T

ZONE {  Leneifisiigs Enwicklung in Form einer addqualen siediungs- und otstidvartriglichan Verdichtung des Basstandas Wichtige Querungen

it entsprachandar BeBauLNGStypoiagie [SENAMING ke pakIST TYPOIOGiEn - VEIMEAUAG Yon ERTamilienhau sem)
Strafienhahnhatestells Mumark
i - ” . Urbane

ZOME p  Lengristige Entwicklung in Fomn einer adaquaten siedungs- und ortsbiduerraglichen Verdichtung des Besiandes Potential.
Stratenbahnhatestolle P+R Wurpark mit entsprechender Bebauungstypologie (Schaffung kompakter Typologien - Vermeidung von Einfamilienhausem). olentialzonen
usnarteste und ot ] ZONE 3 Lengirisie Emtwickiing in Form einer adaquaten, siedlungs- und onsbidvenragicnen Verdettung des Bestandes Charakleronen

ushaftestells {ragional und Ubemregionaly mit enlsprechender Bebauungstypolagie iSchetung kempakter Typologien - Vemeidung von Einfamilienhéusern). (Bestand)

ZONE 4 | Lenahstioe Entalckiung in Fom einer sdaquaten siedungs- Und ortsioueniagiichen verdichiung des Bestandes

mit entsprechender Bebauungstypologie (Schaffung kompakter Typologien - Vermeidung won Einfamilienhausern) Paints of Interest

Smarle urbanistische Programmierung - StadtrGumlicher MaBnahmenplan ,,Graz Murpark™

Datum: 19.07.2017 (ERY, .
MalBstalo: 1:2500

hméd

Abbildung 42: Die Abbildung zeigt die Ergebnisse der smarten urbanistischen Programmierung am S-Bahnknoten
,Graz Murpark® (Quelle: TU Graz, Institut fur Staddtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)
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Tabelle 7: Die Tabelle beschreibt die stadtebaulichen Potentiale am S-Bahnknoten ,Graz Murpark® (Quelle: TU
Graz, Institut fur Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Potential ,,S-Bahnhaltestation*

Mittelfristig:
Hinsichtlich der Gestaltung des Offentlichen Raumes und einer zukiinftigen Querung der

Bahn sollte die bestehende S-Bahnhaltestation neukonzipiert werden. D.h. der S-
Bahnhaltestation soll die Bedeutung eines stadtréumlichen Rlickgrates und Angelpunktes
zukommen, indem sie gleichzeitig als Verbindung zwischen Diesseits und Jenseits der
Bahntrasse dient. Somit wird die S-Bahnhaltestation leichter zugénglich und riickt mehr ins
Zentrum des bebauten Umfeldes und ins Bewusstsein zuklinftiger Nutzer.

Potential ,,Nachverdichtung“

Langfristig:
Entwicklung ausgewéhlter Zonen (Zonen 1 bis 4 It. Abbildung 42) in Form einer adaquaten

siedlungs- und ortsbildvertrdglichen Verdichtung des Bestandes mit entsprechender
Bebauungstypologie  (Schaffung  kompakter  Typologien —  Vermeidung von
Einfamilienhdusern).

Herstellung einer homogenen geschlossenen StralBenflucht entlang der historisch
gewachsenen Liebenauer Hauptstralle.

Potential ,,Griin- und Erholungsraum*“

Entlang des Petersbaches soll eine grol3ziigige mit Full und Rad erschlossene
Griinraumzone und eine entsprechender Erholungsraum (,Mur-Park*) entstehen, der sich
von Ost nach West erstreckt und somit den Briickenschlag zwischen Diesseits und Jenseits
der Autobahnauffahrt (zwischen Mur und St. Peter) herstellt (siehe Abbildung 42), sodass
die Anschlussmdéglichkeit per Rad und FulBweg von St. Peter bis zum Ufer der Mur
gewéhrleistet ist. Zudem kann dieser Griin- und Erholungsraum als nattirliche Nahtstelle
und Pufferzone (Schallschutz) zu den nérdlich gelegenen Wohnquartieren fungieren.
Zeitgleich kann diese Zone auch als gestaltete Retentionszone dienen.

In diesem Zusammenhang soll auch der Kreuzungsbereich Liebenauer Hauptstralle,
Bahntrasse und Petrifelderstral3e mit dem Ziel der Herstellung einer sicheren Querung fiir
FuBgénger und Fahrradfahrer neugestaltet werden.

Potential ,,Vernetzung der Points of Interest”

Die Vernetzung der Points of Interest kénnte mit einem gut ausgebauten Ful3- und
Radwegenetz erfolgen (siehe Abbildung 42), wobei die Sternédckerstral3e, die Fléchen
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begleitend zur Bahntrasse inklusive einer zusétzlichen neuen Querung im S-
Bahnhaltestationsbereich und entlang des Petersbaches dafiir genutzt werden sollen.

Potential ,,Parkplatze und Parkgaragen des Shoppingcenters*

Ein Teil der Fldchen rund um den Murpark sollte zugunsten fehlender Aufenthaltszonen fiir
FuBgénger umfunktioniert und entsprechend umgestaltet werden. Die zahlreichen Fldchen
der Parkgaragen sollten nach Ladenschluss, sowie zu Sonn- und Feiertagen alternativ der
Offentlichkeit fiir alternative Nutzungen zur Verfiigung gestellt werden, um damit den
Eindruck einer ,Wochenend-Geisterstadt* zu vermeiden.

Stadtebauliche Potentiale ,,Gleisdorf*:

Primar findet man folgende Points of Interest in der Zone | des S-Bahnknotens Gleisdorf (siehe
Abbildung 43):

1. S-Bahnhaltestation bzw. Bahnhofsgebaude Gleisdorf inklusive
dazugehdriger Vorplatz

Standort des AMS (Arbeitsmarktservice)

Stadtpark Gleisdorf

Busbahnhof Gleisdorf

Forum Kloster (Veranstaltungszentrum)

Rathaus und Servicecenter Gleisdorf

NOo koD

Historisches Stadtzentrum von Gleisdorf und Anschluss zur
innerstadtischen Fulligangerzone
8. Bezirkspflegeheim Gleisdorf

Charakterisiert wird der S-Bahnknoten durch seine Funktion als Giberregionaler und regionaler
Verkehrsverteilerknoten fur den Bezirk Weiz. Er schafft die direkte Anbindung an die S-Bahn
nach Graz, dadurch erweist sich der Knoten Gleisdorf als eine grof3e Pendlerdrehscheibe, flr
vorwiegend jene die in Graz arbeiten und im Bezirk Weiz bzw. im Gemeindegebiet von
Gleisdorf wohnen. Zudem beinhaltet das S-Bahnhaltestationsumfeld von Gleisdorf auch
zahlreiche gemeindeadministrative Einrichtungen der GrolRgemeinde Gleisdorf.

Die Zone | rund um den Bahnhof erweist sich als sehr heterogen: Wahrend im Siden
vorwiegend landwirtschaftliche Nutzflachen, sowie Gewerbe und Industrieflachen
vorherrschen, findet man noérdlich der Bahn eine Mischung aus Wohn- und
Kerngebietsnutzungen mit beginnenden innerstadtischen Charakter mit entsprechender
Versorgungs- und Konsuminfrastruktur.

Im Gegensatz zu anderen S-Bahnknoten besitzt Gleisdorf ein Bahnhofsgebaude, das jedoch
nur bedingt genutzt wird und in ungeschickter Distanz zum eigentlichem Bahnsteig und
Warteberiech liegt, aber durchaus grofies Potential in sich birgt. Der Bahnhofsvorplatz erweist
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sich als sehr potentialreich, ist aber stark vom motorisierten Individualverkehr dominiert und
bietet nur wenig Platz flr eine sichere Erschliefung und Nutzung flr Fuflganger und
Radfahrer, als auch wenig Angebot offentlicher Aufenthaltszonen. Der Vorplatz gleicht mehr
einer grof¥flachigen motorisierten Verkehrszone, ohne jeglicher Beschilderung, wie man ins
Ortszentrum gelangt. Ist man nicht ortskundig, fallt die Orientierung, wie man wo hingelangt,
schwer. Eine betrachtliche Barriere bildet die verkehrsreiche Neugasse, die zu Uberqueren ist,
um in das Zentrum und zum, separat vom Bahnhof liegenden, Busbahnhof zu gelangen. Geht
man die verkehrsberuhigte Verbindung (lber die Gartengasse) zum Busbahnhof, wird man
positiv Uberrascht von der attraktiven stadtraumlichen Bestandsstruktur und dem am Wege
liegenden Stadtpark, sowie vom attraktiven Raiffeisenweg, der als versteckte fullaufige
Verbindung vom Busbahnhof zum Hauptplatz flhrt. Trotzdem findet man auch hier nur wenig
Platz und Sicherheit fir FuRganger und Radfahrer.

Verbliffend ist, dass sich innerhalb der Potentialzone ,Zone 1“ (siehe Abbildung 43), die sich
ideal fir eine erweiterte Kerngebietsnutzung eignen wiuirde, zahlreiche grof¥flachige
Gewerbegebaude befinden, die ortstypische kleinteilige Struktur unterbrechen.

Die Flachen zwischen Autobahn (A2) und der Ostbahntrasse erweisen sich als duferst
schwierig verwertbare Flachen, kdnnen aber als stadtraumliches Potential dienen. Derzeit wird
ein kleiner Teil dieser Flachen fur den P+R Parkplatz des Bahnhofes genutzt, der mittels
FuRRgangerunterfihrung direkt an dem Bahnsteig und den Bahnhofsvorplatz angebunden ist.

Aus den zuvor erwahnten Rahmenbedingungen resultieren die stadtebaulichen Potentiale und
stadtraumlichen MalRnahmen, die in Tabelle 8 beschrieben und in der smarten urbanistischen
Programmierung grafisch festgehalten werden (siehe Abbildung 43).
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Abbildung 43: Die Abbildung zeigt die Ergebnisse der smarten urbanistischen Programmierung am S-Bahnknoten

,Gleisdorf* (Quelle: TU Graz, Institut fur Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)
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Tabelle 8: Die Tabelle beschreibt die stadtebaulichen Potentiale am S-Bahnknoten ,Gleisdorf* (Quelle: TU Graz,
Institut fir Stadtebau URBA, Michael Malderle und Ernst Rainer. 2017)

Potential ,,Bahnhofsgebaude und Bahnhofsvorplatz“

Kurz- bis mittelfristig:

Aufgrund des groB3ziigig vorhandenen Platzangebotes vor dem Bahnhofsgebdude erweist
es sich als effektiv, eine Neukonzeption und Neugestaltung des bestehenden
Bahnhofsvorplatzes, der Buszufahrten, der Bahnsteige und dem Bahnhofsgebéaude
umzusetzen, wodurch nicht nur ein attraktiver Aufenthaltsbereich geschaffen werden kann,
sondern auch eine neue Identitét (eine Visitenkarte fiir die Stadtgemeinde Gleisdorf — z.B.
sSolarbahnhof Gleisdorf®).

Der Vorplatz kann zudem als intermodaler Knoten fiir z.B. Bike-Sharing u.dgl. genutzt
werden.

Das Bahnhofsgebédude kann im Rahmen einer Sanierung zu einem Plus-Energiegebéaude
ausgebaut (mittels innovativer Solartechnologie) werden. Als Verwendung fir die
Réaumlichkeiten eignen sich z.B. Co-Workingspaces, sowie man auch die verldngerten
Offnungszeiten (an Sonn- und Feiertagen) fiir Versorgungsinfrastrukturen an Bahnhéfen
nachhaltig nutzen kann z.B. durch die Niederlassung eines ,Regionalmarktes®
(Regionalsupermarkt), der Produkte aus der Region Gleisdorf vertreibt und gleichzeitig das
Wirtschaftswachstum lokaler Betriebe férdert.

Potential ,,zentrale FuBverbindung zum Busbahnhof und ins Ortszentrum*

Kurzfristig:
Herstellung, Neukonzeption und Gestaltung einer sicheren, attraktiven und direkten Ful3-

und Radverbindung zwischen Bahnhof, Busbahnhof, Forum Kloster und historischem
Stadtzentrum (entlang der Gartengasse, Raiffeisenweg und Flurgasse). Diese Verbindung
hétte sogar Potential fiir eine kleine Flanierzone, sofern auch entsprechende urbane
Nutzungen angeboten werden kénnen.

Potential ,,Zone 1“ und ,,Zone 2

Zone 1 (langfristig):

Langfristige Entwicklung in Form einer adédquaten siedlungs- und ortsbildvertraglichen
Verdichtung des Bestandes mit entsprechender Bebauungstypologie (Schaffung kompakter
Typologien) und zunehmende Umwandlung in ein innerstidtisches Kerngebiet (mit
entsprechenden Kerngebietsnutzungen - Voraussetzung: sukzessive Umsiedelung von
bestehenden Gewerbebetrieben in dafiir vorgesehene Gewerbezonen - z.B. in die Zone 2
zwischen Bahn und Autobahn). Mittelfristig: Herstellung einer FuBwegeverbindung entlang
des Gleisbaches als attraktive Durchwegung durch Zone 1.
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Zone 2 (langfristig):

Im Zuge des Umbaus des Bahnhofs soll eine klare Zonierung zwischen Bahn und Autobahn
fokussiert werden. D.h. im Zuge einer langfristigen Entwicklung der Zone 2 durch
Umwandlung in eine eigene Gewerbezone. Ziel: die sukzessive Umsiedelung von
innerstadtischen Gewerbebetrieben (z.B. aus der Zone 1).

Potential ,,Vernetzung der Points of Interest“

Langfristig:
Die Vernetzung aller Points of Interest sollte generell mit einem gut ausgebauten Ful3- und

Radwegenetz erfolgen (siehe Abbildung 43), wobei die Gartengasse, Neugasse und
Schillerstralle, sowie Fldachen entlang des Gleisbaches durch die Potentialzone 1 dafiir
genutzt werden sollen.

Energie- und Ressourcenverbrauch fiir die Knoten Murpark und Gleisdorf

Der Energie- und Ressourcenverbrauch fir die Knoten Murpark und Gleisdorf wurde auf Basis
der stadtebaulichen und Mobilitats-Analyse flir die definierte Zone | jedes Knotens
vorgenommen. Der IST-Zustand im Jahr 2017 wurde mit der Anzahl an Hauptwohnsitzen
(HWS), Nebenwohnsitzen (NWS), Beschaftigten (BESCH), sowie der Bruttogescholflache
(BGF) fur beide Knoten dargestellt. Tabelle 9 zeigt die Wohn- und Arbeitsbevélkerung in
Relation zu den Bruttogescholiflachen (m? BGF).

Tabelle 9: Wohn- und Arbeitsbevolkerung und Bruttogeschoflflachen ausgewahlter Knoten im Jahr 2017
* BGF = BruttogeschofRflachen fiir real genaherte Bebauungsdichte

IST-Zustand 2017 jeweils in Zone 1 Graz-Murpark | Gleisdorf
Personen gesamt [Anzahl] 2502 3137
davon Hauptwohnsitz 742 1461
davon Nebenwohnsitz 86 67
davon Beschaftigte Nicht-Wohnen 1655 1393
davon Beschaftigte Gewerbe und Industrie 19 216
BruttogeschoRflachen [m? BGF] 154 387 | 122 291

davon Wohnen 53 042 82 034

davon Nicht-Wohnen 93 069 11 700

davon Gewerbe und Industrie 8 277 28 556
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Tabelle 10: Energie- und Ressourcenverbrauch inkl. Mobilitat ausgewahlter Knoten im Jahr 2017 (IST-Zustand)

= N 7 ™
‘Heizwidrmebedarf (inkl Warmwasserwirmebedarf) Wohnen
IBiomasse MWh = 2770
Kohle MWh 4776 110
[Elekirische Energic MWh 392 q77
Heizal MWh 370 2798
lErdgas. MWh 805 7795
J_lmgghungswﬁrmn MWh = 291
ISolarthermie MWh 361 =
\Warme Gebiude Gesamt MWh 6704 14779
|Heizwirmebedart Nicht-Wobnen (Biiros, Handel...).
IBiomasse MWh = 559
Kohle MWh 9518 22
|Elektrische anrgin MWh 781 197
Heizal MWh 738 565
lErdgas. MWh 1603 1573
Umgahuggswﬁrmn MWh = LNe]
ISolarthermie MWh 719 =
\Warme Gebiude Gesamt MWh 13 360 2983
Heizwirmebedarf Gewerbe und Industrie
Kaohle MWh 114 503
(Elektrische Energie MWh Q 20
Heizadl MWh Q9 177
lErdgas MWh 19 508
Umg_eh;mgswérmn MWh - 1414
Solarthermie. MWh 8 53
W Gehiude Gesamt MWh 155 2682
Kiihlen Nicht-\Wohnen
\Elektrische Energie MWh 1582 199
|Elektrische Energie Wohnen
\Elektrische Energie MWh 1523 2996
hnen
\Elektrische Fnergie MWh 4488 3777
|Eloktrische Energie Gewerbe und Industrie.
\Elektrische Energie MWh 52 586 |
Mobiliti
Pkw-Diesel pkm 8314355 1 18 696 560
Pkw-Benzin nkm 6628682 1 14 905075
H pkm 8143 17 868
Pkw-Biotreibstoff pkm 627038 1407960
DI(\AI_I—thrirI_RnnﬂnII:Inl(frn nkin 80261 135793
Bkw-=Elektiro 'nl(m 29 316 87 897
Moped nkm 203 584 164381
{Motarrad pkm 415311 335909
1Bus pkm 3092 556 2258 590
Bahn nkm 1855534 1355154
Eull pkm 147 229 354 137
IRad pkm 323 594 201208
E-Bike pkm 13483 8384
IMobilitit Gesamt pkm 21719085 | 39908 915
| SUMMEN BEDARE
\WARME MWh 20217 20391
KUHLEN MWh 1582 199
[ELEKTR_ENERGIE MWh 6063 7360
IMORBIIL ITAT pkm 21719085 | 39 908 915
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Zur Erfassung des IST-Energieverbrauches wurden Energiekategorien festgelegt, die den
Bedarf an Heizwarme und Warmwasser (im Folgenden vereinfacht mit ,Warme* bezeichnet),
Kihlenergie, elektrischer Energie und Mobilitédt erfassen. Warme und elektrische Energie
wurden dabei in drei Hauptkategorien untergliedert: Warme Wohnen (private Haushalte),
Warme Nicht-Wohnen (v.a. Biros und offentliche Gebaude) und Warme Gewerbe und
Industrie.
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Tabelle 10 zeigt den Energie- und Ressourcenverbrauch in MWh, sowie die durch die Mobilitat
zurtickgelegten Personenkilometer (pkm) in den ausgewahlten Bahnhofsknoten Graz-Murpark
und Gleisdorf.

Die Systemgrenze flr die Bericksichtigung der Mobilitdt wurde dabei so definiert, dass
ausgehend vom realisierten Mobilitdtsverhalten der Personen mit Haupt- und Nebenwohnsitz
in der Zone | (Anteil mobiler Personen, Wegehaufigkeit, Modal Split, durchschnittliche
Weglangen je Verkehrsmittel), auch die Quell-/ und Zielwege der Beschaftigten
(Hauptwohnsitz und Nebenwohnsitz nicht in der Zone 1) berlcksichtigt wurden (Definition der
Anwesenheit der Beschaftigten, Wegehaufigkeit, MIV- bzw. OV-Anteil).

3.1.2 Stakeholderanalyse

Grundsatzliches Ziel der Stakeholderanalyse war es, jene relevanten Akteursgruppen und
Personen zu identifizieren und zu analysieren, die von Entwicklungen im Umfeld von S-
Bahnhaltestellen betroffen sind (aktiv oder passiv) bzw. darauf Einfluss nehmen kénnen. Die
Analyse erfolgte nach den Kriterien Grad der Betroffenheit, Einstellung zu einem Vorhaben
(eher positiv, neutral, eher negativ) sowie Ressourcen (lokales Wissen, Netzwerke,
Entscheidungsmacht, etc.) und gab Aufschluss darlber, welche Akteure in welcher Form in
die zukinftigen Entwicklungen eingebunden werden sollen.

Als Startpunkt wurde im Team und in Gesprachen mit externen Expertlnnen ein erster,
schneller Uberblick tiber die relevanten Akteursgruppen entlang der Innovationsachse Graz-
Gleisdorf und ihre Beziehungen gezeichnet. Daran anschliel3end erfolgte fiir die Knoten Graz-
Murpark und Gleisdorf eine umfassende Erhebung und Recherche der relevanten
Akteursgruppen, die in sog. Stakeholderlisten zusammengefasst wurden. Die Erhebungen
wurden mit einer Umfeldanalyse der Knoten kombiniert, wobei folgende Kategorien festgelegt
wurden:

— Aktuelle Bauvorhaben

— Entwicklungsflachen mit Umsetzungspotential

— Offentliche Verwaltung

— GroRe Unternehmensstandorte mit Gberregionaler Funktion

— Soziale Infrastruktur (Bildung, Kultur, Gesundheit, Freizeit)

— Wohnsiedlungen

— zivilgesellschaftliche Initiativen in den Bereichen Mobilitat, Wohnen, etc.

Aus den Listen wurden weiters Stakeholdermaps erstellt, die auch die rdumliche Verortung
innerhalb der Zonen | darstellten (siehe Abbildung 44 und Abbildung 45).
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Abbildung 45: Uberblick Stakeholder-Map fiir Gleisdorf (Luftbild: Quelle: Google Maps)

Im dritten Schritt erfolgte eine gemeinsame Bewertung nach den o.g. Kriterien und die Auswahl
jener Stakeholder, die in die Entwicklung des Technologie- und Innovationsportfolios intensiver
eingebunden werden sollten. Fir diese Stakeholdereinbindung wurden unter Berlicksichtigung
der spezifischen Rahmenbedingungen jeweils geeignete Prozessdesigns festgelegt:

Graz-Murpark

Aufgrund der aktuellen Umbau- und Erweiterungsplane des Einkaufszentrums Graz-Murparks
sowie der 10-Jahres-Feierlichkeiten konnte auf Wunsch des Center-Managements kein
gemeinsamer Stakeholder-Workshop mit den Nachbarn und relevanten Stakeholdern
durchgefuhrt werden. Deshalb wurden im Rahmen von Einzelgesprachen mit ausgewahlten
Entscheidungstragern (Bautrager, Verwaltung, Nachbarn) mdégliche Entwicklungsszenarien
erhoben und vertieft. Als grobe Orientierung fur die Interviews wurde ein Fragenkatalog
ausgearbeitet. Die Ergebnisse aus den Gesprachen wurden protokolliert, im Team reflektiert
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und durch das Projektteam bei der Entwicklung des Innovations- und Technologieportfolios
entsprechend berticksichtigt.

Die Gesprache haben die Herausforderungen unterschiedlicher Planungshorizonte der
betroffenen Akteure sehr deutlich aufgezeigt, wodurch sich eine kurzfristige Umsetzung
grundsatzlich moéglicher MaRnahmen fir das Szenario 2019/2020 als nicht realistisch erwies.
Neben den unterschiedlichen Zeithorizonten konnte auch eine nur geringe frihzeitige
Kooperationspraxis zwischen den Akteuren festgestellt werden. Bautrager, die in der
unmittelbaren Nachbarschaft des Murparks Wohnprojekte realisier(t)en, tun dies meist ohne
explizit auf die Potentiale des S-Bahnknotens als Nahverkehrsdrehscheibe einzugehen.
Themen wie optimale Erreichbarkeit/Durchwegung oder Malinahmen zur Férderung der
sanften Mobilitdt wurden in der Planungsphase daher bis dato nicht ausreichend
bertcksichtigt.

Gleisdorf:

Fir den Bahnhof Gleisdorf wurde ein gemeinsamer Stakeholderworkshop im Rathaus der
Stadtgemeinde Gleisdorf durchgefihrt, bei dem basierend auf den Erkenntnissen der
Potentialanalysen zwei Themenstellungen im Vordergrund standen:

e Attraktivierung und Belebung des Bahnhofsgebaudes und -umfelds

Wie kann das Bahnhofsgebaude / -areal aktiviert, attraktiviert, modernisiert und belebt
werden?

Wie kénnen Aspekte wie FulRgangerfreundlichkeit, Barrierefreiheit, Sicherheit,
Witterungsschutz, Sauberkeit, ... berticksichtigt bzw. gestaltet werden?

Welche Bedirfnisse haben verschiedene ,Besuchergruppen/Kundinnen“ des Bahnhofs
(Pendler, Jugendliche, berufliche Nutzer, Freizeitnutzer (Radfahrer/Wanderer, etc.) an ein
attraktives Bahnhofsgebaude?

Wer bendétigt welche Funktionen (Kommunikation, Versorgung, Gastronomie, ...)?

Welche neuen Nutzungen fiir das Gebaude kénnen gefunden werden und wie?

Gibt es seitens der OBB mittel- bis langfristige Strategien?

Was kénnten erste konkrete Schritte sein? Wer sind Schlisselakteure, die fur die Entwicklung
und Umsetzung von MalRnahmen unbedingt eingebunden werden muissen? Welche Rolle
sollen/kénnen einzelne Akteursgruppen ubernehmen?

o Erreichbarkeit und Wege zum Bahnhof

Wo sind die Schwachstellen der derzeitigen Wege vom/zum Bahnhof fiir einzelne
Verkehrsteilnehmerinnen?

Wie kann die Anbindung des Bahnhofs zum Busbahnhof bzw. Stadtzentrum sowie zu
naheliegenden Unternehmensstandorten und zuklinftigen neuen Wohnsiedlungen verbessert
werden?

Was kénnten erste konkrete Schritte sein? Wer sind Schliisselakteure, die fiir die Entwicklung
und Umsetzung von MalBnahmen unbedingt eingebunden werden miissen? Welche Rolle
sollen/kénnen einzelne Akteursgruppen libernehmen?
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Teilgenommen haben Vertreter der OBB Infrastruktur AG als Eigentiimerin des Areals, der
Blrgermeister von Gleisdorf, Mitarbeiterinnen der Verwaltung (Leitung Bauamt,
Stadtamtsdirektion, Projekt- und Foérdermanagement), der Geschaftsfihrer des
Tourismusverbandes Gleisdorf sowie das gesamte G2G-Projektteam.

Im Rahmen eines World Cafés wurden Fragestellungen im Dialog vertieft und konkrete
AnknUpfungspunkte fir innovative MalRnahmen erhoben. Die Ergebnisse wurden wiederum
dokumentiert und dienen als eine weitere Basis fir die Entwicklung des Technologie- und
Innovationsportfolios.

Generell wurde von allen Teilnehmerlnnen des Workshops ein grofldes Potenzial gesehen, den
Bahnhof, das Umfeld sowie die Erreichbarkeit verstarkt in den Fokus zu ricken. Die
Ergebnisse des Workshops sollten im Herbst 2017 innerhalb der Gemeinde prasentiert
werden.

Im Verlaufe der Stakeholderprozesse hat sich gezeigt, dass die bisherige Kooperationspraxis
zwischen den Akteuren noch als eher gering einzustufen ist, sodass Projektentwicklungen
(z.B. Errichtung von Wohnsiedlungen) meist ohne explizite Bezugnahme auf die Potentiale
von S-Bahnknoten als Nahverkehrsdrehscheibe erfolgen. Kooperation ist aber nétig, um
Innovationsprozesse effizient und effektiv initiieren und potentielle innovative MalRnahmen
umsetzen zu kénnen.

In diesem Sinn konnte mit den eingebundenen Akteuren in Gleisdorf und Graz-Murpark das
Bewusstsein fur kooperative Planungsansatze im Sinne einer gemeinsamen, abgestimmten
Vorgehensweise bei Projektentwicklungen gescharft sowie Stakeholdernetzwerke aufgebaut
bzw. intensiviert werden. Die Rahmenbedingungen fir eine nachfolgende schrittweise
Umsetzung des Technologie- und Innovationsportfolios sind daher als deutlich verbessert
einzustufen. Fir die erforderlichen Kooperationsprozesse braucht es mit Sicherheit eine
weitere Begleitung, die im Rahmen des steirischen Mobilitats-Innovationslabors ,Graz
grenzenlos®, das im Herbst 2017 starten wird, auch geleistet werden kann.

3.2 Umsetzungskonzept fiir ausgewahlte S-Bahnhaltestellen

Umfangreiche Recherchen und Studien ergaben, dass die S-Bahnknotenpunkte ,Graz-
Murpark® und ,Gleisdorf“ aus Sicht der Verfasserinnen ein grof3es Potential an Innovationen
und neuen Technologien aufweisen. Somit beschrankt sich das nachfolgende
Umsetzungskonzept bzw. die Beschreibung der Innovations- und Technologieportfolios auf
diese beiden Knotenpunkte.

3.2.1 S-Bahnhaltestelle Graz Murpark

IST-ZUSTAND

Der Bahnknotenpunkt Graz-Murpark liegt am &stlichen Stadtrand der Stadt Graz. Das
Einkaufszentrum Murpark liegt am A2-Autobahnzubringer Graz Ost und an der Grenze der
Bezirke St. Peter, Jakomini und Liebenau. Der am 21. Marz 2007 ertffnete Murpark bietet
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Platz fur Lokalitdten auf einer Gesamtverkaufsfliche von rund 36.000 m2 Das
Einkaufszentrum ist fir 75 Geschafte und Lokale konzipiert. Die grofte Verkaufsflache im
Einkaufszentrum hat der Verbrauchermarkt Interspar.

Der Murpark wurde als offene, Uberdachte Einkaufsstralle konzipiert und eréffnet, ahnlich
einer US-amerikanischen Shopping-Mall. Der Bestandsumbau des Interspar-Gebaudes wurde
in geschlossener Bauweise realisiert. Dieses Gebaude wurde Uber eine FuRgangerbriicke,
welche Uber die Stralenbahnlinie flhrt, mit dem Ubrigen Einkaufszentrum verbunden. 2008
wurde die Mall klimatisiert und 2014 die beiden Gebaudeteile im Obergeschol} baulich und
thermisch verbunden.

Das angrenzende um 4,7 Millionen Euro errichtete Park+Ride-Parkhaus mit rund 2.000
Stellplatzen sowie weitere kostenfreie Parkplatze sollen Einpendlern nach Graz bereits an der
Peripherie den Umstieg auf die Offentlichen Verkehrsmittel ermdglichen. Dafir wurde ein
eigenes Kombi-Ticket eingerichtet, mit welchem man 24 Stunden parken und das gesamte
Verkehrsnetz der Graz Linien (GL) benutzen kann. Als Nahverkehrsdrehscheibe ist der
Murpark auch die P+R-Umstiegsstelle fir die Besucher der Merkur Arena, des
Kunsteisstadions Liebenau, der Grazer Messe und der Grazer Stadthalle. Ende 2009 erreichte
man 53% Auslastung des P+R-Parkhauses.

Die Projektentwicklung der Verkehrsanbindung und des Verkehrsausbaus erfolgte als Public
Private Partnership des Bauherren und der Stadt Graz. So wurden die GL-Straltkenbahnlinien
4 und 13 zum Murpark verlangert, die Buslinien 64, 72, 74 und 75 haben dort ihre Endstation
oder halten hier. Weitere sechs Regionalbuslinien halten ebenfalls.

2013 wurde eine eigene S-Bahn-Haltestelle der Ostbahn beim Murpark in Betrieb genommen.
Taglich halten bis zu 60 Zlge der S-Bahnlinien S3 aus Fehring und Graz-Hauptbahnhof und
der S31 aus Weiz an der Station Graz-Liebenau Murpark.

Abbildung 46: Luftbild Murpark-Graz (Luftbild: Quelle: Google Maps)
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Im Umkreis dieses Verkehrsknotenpunktes gibt es bereits bestehende gréRere Wohnanlagen,
wie z.B. die Wohnanlage ,Dieselweg” und derzeit im Bau befindliche Wohnanlagen, wie z.B.
BV Sternadckerweg (240 WE). Ebenso sind in der naheren Umgebung offentliche
Einrichtungen, wie das BG/BORG HIB Liebenau angesiedelt.

VISION - IDEALZUSTAND IM JAHRE 2030

Die ,S-Bahnhaltestelle Murpark® ist nach den Prinzipien der ,transit orientierten Entwicklung®
(TOD) als ,urbaner und regionaler Mobilitatsknoten entwickelt. Der Murpark und seine
fuBlaufig erreichbare Umgebung ist das urbane Zentrum vom Stadtteil Graz-Liebenau. Der
Mobilitatsknoten Murpark bietet Gber S-Bahn, fuRlaufig erreichbare Bushaltestellen und
Straflenbahnhaltestelle den Nutzerlnnen eine optimale Verkehrsanbindung sowohl in die Stadt
Graz als auch in die Region an. Die emissionsfreien E-Bus-Systeme der Holding Graz
ermdglichten die Verlagerung der Bushaltestellen direkt in das Gebaudeensemble des
Shoppingcenters. Erganzt wird die Mobilitatsinfrastruktur durch unmittelbar fuBlaufig
erreichbare P&R Parkplatze, Gberdachte Fahrradabstellplatze, versperrbare E-Ladestationen
fur E-Bikes und E-Roller, abgerundet wird das Angebot mit dem zentral erreichbaren TIM
Knoten. Das umfangreiche Sharing-Angebot von TIM reicht Gber Lastenrader, E-Bikes, E-
Roller, E-Cars, E-Kleintransporter, Wasserstoffahrzeuge etc. Uber die Mobilitats-App , TIM-
STYRIA" wahlen die Nutzerlnnen aus dem Mobilitatsangebot die fiir sie passende Lésung aus,
wobei alle Leistungen Uber die App gebucht und nutzerfreundlich abgerechnet werden.

Das umfassende Mobilitatsangebot ermoglicht den Bewohnerinnen im fuRlaufigen Umfeld des
S-Bahnknotens ein ,Leben ohne Autobesitzzwang®. Aufgrund dieser Tatsache sind die
Wohnungen und Arbeitsplatze im Umfeld der S-Bahnhaltestelle Graz Murpark besonders bei
alteren Menschen, Studentlnnen, Alleinerzieherlnnen und bei Klein- und Mittelbetrieben im
Bereich des Dienstleistungssektors sehr beliebt, was sich auch in den hohen Miet- und
Kaufpreisen der Wohnungen und Biros niederschlagt. Die Etablierung selbstfahrender
Systeme in Kombination mit Sharing-Angeboten flhrten dazu, dass im Stadtgebiet von Graz
wesentlich weniger Parkplatze benétigt werden als im Jahr 2017. Aufgrund des Wandels im
Bereich der Mobilitatstechnologien (E-Mobilitat und selbstfahrende Systeme) und dem Wandel
im Einkaufsverhalten der Menschen (Internet-Shopping) war eine komplette Umstrukturierung
vom Einkaufszentrum Murpark Graz erforderlich. Der soziale und technologische Wandel in
Graz und der Region flhrte somit zu einer massiven Umnutzung vom urspringlichen
.Parkhaus“ vom Einkaufszentrum Murpark. Grolie Teile davon beherbergen nun neue
Funktionen wie ein regionales Gesundheitszentrum, Alterswohnsitze, Kindergarten,
Singlewohnungen, Indoor-Sportbereiche (Skaterpark, Fitnesscenter Kletterhalle, etc.) sowie
Start-Up Buros und Co-Working Spaces.

Seit dieser Umstrukturierung kénnen Nutzerlnnen den Gebaudekomplex des Einkaufzentrums
zu jeder Zeit fuBBlaufig durchqueren und die westlich gelegene S-Bahnhaltestelle erreichen.
Die Anbindung erfolgt Uber eine neu errichtete FuRgangerbriicke, die die Obergescholle des
Einkaufszentrums direkt mit der S- Bahnhaltestelle witterungssicher und barrierefrei verbindet.
Die verstarkte Nutzung von Internet-Shopping und die damit verbundene Anlieferung der
Waren uber Liefersysteme fihrte in Graz zur Einfuhrung eines City Logistik Systems. Im
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Bereich der ehemaligen Spar-Parkgarage wurde ein City Logistic Hub (Waren-Lager und
Verteilzentrum) fir den Stadtteil Graz-Liebenau integriert. Die Shops im Bereich des
Einkaufszentrums haben das ganze Jahr Uber 24 Stunden gedffnet, wobei die Laden nur in
den Verkaufszeiten Montag bis Samstag von 9 bis 20 Uhr mit Verkaufspersonal belegt sind:
In der restlichen Zeit erfolgt der Verkauf der Waren Uber automatisierte Systeme. Beim Kauf
der Waren kann der Kunde entscheiden, ob er sie sofort mitnimmt oder ob sie Uber das City
Logistiksystem der Stadt Graz direkt an den Wohnsitz geliefert werden. Aufgrund der hohen
Frequenz an Nutzerlnnen im Bereich der S-Bahnhaltestelle und der Fuldgangerbriicke hat das
Einkaufszentrum Werbe- und Verkaufsmonitore installiert. Dadurch kénnen sich die Menschen
auf dem Weg zur Arbeit Uber aktuelle Angebote informieren, Gber Apps (Applikationen) ihre
Waren bestellen und Uber das Liefersystem zustellen lassen.

Der eingetretene Klimawandel und der wirtschaftliche Durchbruch von erneuerbaren
Energietechnologien fiihrten zu einem radikalen Wandel im Erscheinungsbild von
Einkaufszentren. So auch beim Einkaufszentrum Murpark-Graz: alle solarenergetisch sinnvoll
nutzbaren Dach- und AuRenwandflachen werden zur Energiegewinnung eingesetzt. Teile der
geernteten Energie werden vom Einkaufszentrum selbst fir die Heizung, Kiihlung und fiir den
Bedarf von E-Mobility verwendet, der Energielberschuss wird an angrenzende
Nachbarnutzungen verkauft. Das Management dieser Energiedienstleitung erfolgt tber eine
eigens Osterreichweit gegriindete Tochterfirma des Spar-Konzerns. Alle restlichen nicht
energetisch genutzten AulRenwand- und Dachflachen sind mit integrierter Gebaudebegriinung
belegt. Diese erwahnten baulichen MalRnahmen flhren zu einer Verbesserung im
Gebaudeenergiebedarf und zu einer Optimierung der Oberflachentemperaturen des
Gebaudekomplexes. Die durch die Bodenversiegelung eingefangenen Regenwasser werden
teilweise flir die automatische Bewasserung der Gebaudebegrinung und fir die Bewasserung
der begrinten AuRenanlagen sowie fir die Grauwasser im Gebaudekomplex des
Shoppingcenters und der angrenzenden Nutzungen verwendet.

Der offentliche Raum der ,S-Bahnhaltestelle Murpark® und des Shopping Centers Mur-Park
kennzeichnet sich durch hohe Aufenthaltsqualitat aus. Im gesamten Auflenraum gibt es
ganzjahrig sowohl am Tag als auch in der Nacht keine Angstraume. Ermdglicht wird dies durch
eine Ubersichtliche Lage der Eingange, optimierte Zu- und Anlieferungszonen, sichere Ful3-
und Radwege und einer smarten Aufienraumbeleuchtung. Die Ful3- und Radwege vernetzen
die S-Bahnhaltestelle und das Einkaufszentrum optimal mit ihrer urbanen Umgebung. Noérdlich
des Einkaufszentrums und der S-Bahnhaltestelle verlauft in Ost-Westrichtung ausgehend von
St. Peter bis zur Mur der neu angelegte MURPARK. Im Zuge des Bauvorhabens Unterfiihrung
Liebenauer-HauptstralRe-S-Bahntrasse erfolgte die Initiierung zur Realisierung der Griinachse
MURPARK. Die Parkanlage beherbergt als urbane grine Achse Erholungs- und Outdoor-
Sportflachen, einen Ost-West verlaufenden Schnellradweg und den St. Petersbach mit seinen
Retentionsflachen.

In der Parkanlage befinden sich begrinte Erdwalle, welche als Schallschutzbebauung
zwischen den intensiven Nutzungen der S-Bahnhaltestelle, des Einkaufzentrums und den
umgebenden sensiblen Wohnnutzungen fungieren. Die Parkanlage dient somit als grine
.Pufferzone® zwischen den zwei erwahnten Nutzungen. Die ganzjahrig benutzbare und
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offentlich zugangige Parkanlage ist somit der verbindende Baustein und das Sinnbild fur die
nachhaltige Integration vom ,S-Bahnknoten Murpark® im Grazer Stadtgebiet.

INNOVATIONS- UND TECHNOLOGIEPORTFOLIO

Basierend auf den Ergebnissen der Potentialanalysen, den Gesprachen mit Schllisselakteuren
sowie dem grundsatzlichen Technologie- und Innovationsportfolio (siehe Kapitel 2) wurden fiir
den Knoten Graz-Murpark MaRnahmenpakete ausgewahit. Tabelle 11 gibt einen Uberblick
Uber die Malnahmenpakete des Technologie- und Innovationsportfolios. Diese werden im
Anschluss naher beschrieben, ihre Relevanz fir den Graz-Murpark begrindet, sowie die
erwarteten Effekte in den verschiedenen Anwendungsszenarien dargestellt.
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Tabelle 11: Uberblick - Innovations- und Technologieportfolio fiir die S-Bahnhaltestelle Graz Murpark

Aufenthaltsqualitat

Multifunktionalitat

Erweitertes
Mobilitatsangebot

Energieversorgung

Energieeffizienz und
Klimaschutz

STADTEBAULICHE MASSNAHMEN

MOBILITAT

ENERGIE

Umsetzbar bis 2020

Attraktivierung der S-Bahnhaltestelle und
Vernetzung mit der Umgebung

Murpark als Multi-modaler
Knoten

Effiziente, nachhaltige und umweltfreundliche

Energieversorgung

Im Zuge des
Bauvorhabens Unter-
fihrung Liebenauer-
Hauptstralle S-Bahn
Initiierung Grunachse
MURPARK.

Offnung des EKZ
auferhalb der 0z

Fahrradgarage 7/24
verfligbar, auch fir
Lastenfahrrader, mit
Reparaturstation

Uberdachung der
Warteflachen vom OV mit
PV-Modulen

PV-Nutzung der
Dachflachen vom
Shoppingcenter

Auslieferung durch
Lastenfahrrader

Intensivierung von
artengerechter
Baumpflanzungen im
offentlichen Raum

Ausbau und Optimierung
der Aufenthaltsqualitaten
bei OV-Haltestellen

(Warterdume u. -flachen)

SonnenschutzmalRnahme
n fur altere Menschen im
Bereich der FuR-Radwege
und der Haltestellen.

Einbau von
Trinkwasserbrunnen im
Bereich der FuR-Radwege
und der Haltestellen.

Nutzungsvielfalt der
Flachen, z.B. Flohmarkt
am Gelande etc.

Bauliche SchlieBung der
Nordseite der Parkdecks
zum Zwecke des
Larmschutzes flr die
Anrainer

Infomaterial und ermafigte
Jahreskarten fir neue
Bewohner der Siedlungen im
Umfeld des Bahnhofs (Zonen
[ und II)

Ausbau der E-
Lademoglichkeiten in der
Tiefgarage fur E- Autos, E-
Roller, E-Bikes und E-Scooter

Weiterer Ausbau der FW
Versorgung

Energieeffiziente
Nahversorgung
(,Bauernladen® am
Murpark) bzw. Abholhub
fur regionale Waren

Warteraume, -flachen bei
OV-Haltestellen (S-Bahn
und Bus/Bim!) attraktiv
gestalten

Nutzung der Parkgarage
aullerhalb der
Geschaftszeiten

Orientierungssystem fiir den
multimodalen Knoten

Absperrbare
Aufbewahrungsboxen fir E-
Bikes, E-Bikes und E-Scooter

Info-Veranstaltungen zur
Gebaudesanierung fur
Einfamilienhaus-Besitzer,
bzw. wenn Ausbauplane
vorliegen

Umstellung der
Strafenbeleuchtung auf
energieeffiziente
Alternativen
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Aufenthaltsqualitat Multifunktionalitat Erweitertes Energieversorgung Energieeffizienz und
Mobilitatsangebot Klimaschutz
STADTEBAULICHE MASSNAHMEN MOBILITAT ENERGIE

Verbesserung der Rad-
Infrastruktur im Bereich
der Zonen | und I
(Beschilderung,
Strallenmarkierung,
Stellplatze)

Kooperation EKZ &
Mobilitat, z.B. Ticket zum
Einkauf etc.
(Einzelaktionen zu
konsumreichen Zeiten, wie
vor Weihnachten,
Schulstart; Umsatz und
Offi-Nutzung messbar

Vorrang fir sanfte Mobilitat;

PV Anlagen an
Schallschutzwanden der
Bahn

E-Lademdglichkeiten in
der Tiefgarage

Haltestellen fur
Fahrgemeinschaften
schaffen

Erweiterung des OV Verkehrs
(Bus, Bim) und Abstimmung
mit den S-Bahnfahrplanen

Laden von motorisierten
Verkehrszeugen:
Maoglichkeiten flr
verschiedene
Technologien
offenlassen

Umsetzbar bis 2030

MURPARK urbane
Grlnachse St. Peter bis
Mur.

Begriinung, Entsiegelung,
Wasserflachen, etc.

Shared space im Anliefer-
und Entsorgungsbereich

Offnung Einkaufszentrum
durch 24 h Einkauf
ermoglicht durch Einsatz
von automatisierter
Verkaufssysteme und City
Logistik.

Car-Sharing (Leihauto) unter
Einbeziehung des
Autohandlers

Murpark als City Logistik Hub.

Nutzung Erneuerbarer
Energien (Solarthermie,
Photovoltaik)

Einbau von
Gebaudelibergreifender
Warme- und Strom-
speichersysteme.

thermische Sanierung
des EKZ und
Optimierung bzw.
Umstellung des
Heizungssystems zum
~grinen® EKZ

Durchwegung, Entfernung
von Barrieren, vor allem
im nord-westlichen
Bereich des EKZ

Schaffung von Raumen fir
Kultur in Knotennéhe, z.B.
Kino, Theater,
Mehrzweckraume.

Umnutzung des nicht mehr
in dieser GréRenordnung
bendtigten Parkhauses.

Mobilitatsprojekte in Schulen
(Forderung der Nutzung von
OV); Hinweis auf
Méoglichkeiten der S-Bahn bei
Schulausfligen

Parkplatze im Oberdeck
und Fahrradabstellplatze
mit PV-Modulen
Uberdachen, (evt.
Contracting-Model)

Nutzung von
Energieflexibilitat zur
Erhéhung der
Versorgungssicherheit

Realisierung eines
Grauwassersystems fir
die Bewdasserung von
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Aufenthaltsqualitat Multifunktionalitat Erweitertes Energieversorgung Energieeffizienz und
Mobilitatsangebot Klimaschutz
STADTEBAULICHE MASSNAHMEN MOBILITAT ENERGIE

Ansiedlung regionales
Gesundheitszentrum,
Alterswohnsitze,
Kindergarten,
Indoorsportbereiche
(Skaterpark, Fitnesscenter
Kletterhalle, etc.) sowie
Start-Up Biros und Co-
Working Spaces im
Bereich der nicht mehr
bendtigten Parkplatze.

Aufdenrdume und
Brauchwassernutzung

Schaffen von der
offentlichen Flachen in
Bahnhofsnahe,
Verbindung mit
offentlichen Flachen in der
Umgebung

Schaffen von Infrastruktur
wie gemeinsame
Werkstatten,
Jugendraume,
Spielflachen, Proberaume

Begleitend zur Verbesserung
der einzelnen
Mobilitdtsangeboten
Reduzierung der
Stellplatzzahlen

Finanzierung von
Erneuerbaren Energien
durch Bulrgerbeteiligung
(z.B. auf
Kinderbetreuungseinrichtun

gen)

Attraktivierung des Ful3-
und Radweges zwischen
Murkpark und Stadion
Liebenau (Petersbach),
entlang der
Straflenbahnlinie

RegelmaRiger Austausch
zwischen lokalen Playern
(Handel, Gesundheit,
Bildung) zur Férderung der
Kooperation

Mobilitadtsvertrage zur
Reduktion des
Stellplatzschlissels

Parkplatze im Oberdeck
und Fahrradabstellplatze
mit PV-Modulen
Uberdachen, (evt.
Contracting-Model)

Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat an der
Liebenauer Hauptstralie
(Gehsteigbreite und -
gestaltung, Begriinung
etc.)

Digitales Einkaufen

Angebot von
Lastenfahrradern bei
Wohnbauten und am EKZ,
Auslieferdienst am EKZ
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Aufenthaltsqualitat

Multifunktionalitat

Erweitertes
Mobilitatsangebot

Energieversorgung

Energieeffizienz und
Klimaschutz

STADTEBAULICHE MASSNAHMEN

MOBILITAT

ENER

GIE

(regionales) Radverkehrs-
konzept erstellen und
umsetzen

Zentrale Integration der E-
Bushaltestellen im
Gebaudekomplex des
Shopping Centers

IST-Mobilitdt am Knoten
untersuchen, z.B. mit
Tracking-Daten; gezielt
verbessern und Erfolge
messen

Errichtung einer
witterungssicheren und
barrierefreien
FulRgangerbricke zur
direkten Anbindung des
Einkaufs-zentrums und der S-
Bahnhaltestelle

Monitore mit Abfahrzeiten im
Geschoss-Wohnbauten
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BESCHREIBUNG DER MOGLICHEN TECHNOLOGIEN UND EFFEKTE

1) Aufenthaltsqualitat

Ziel: Die Aufenthaltsqualitat der Reisenden und Pendler muss jedenfalls verbessert und erhdht

werden. Dazu ist es erforderlich, dass der Bahnsteig und der Bahnsteigzugang attraktiver
gestaltet werden und der 6ffentliche Raum gestarkt wird.

Mégliche Verbesserungen:

Warteraume und -flachen bei OV-Haltestellen attraktiv gestalten
Wartezonen attraktiv gestalten (Schatten, Witterungsschutz, Trinkbrunnen,
Grinraum), evtl. ,Blcherhaltestelle®
Offnung des EKZ auRerhalb der Offnungszeiten (zumindest teilweise, z.B.
Gangbereich, WCs, Radgarage, Parkplatze, Gastronomie, Apotheke, Backer)
Shared Space im Anliefer- und Entsorgungsbereich (fir FuRganger, Radler &
Lieferanten), allgemein Vorrang fir sanfte Mobile (FulRganger, Radler, Skateboard,
Roller etc.)
Hohe Aufenthaltsqualitdt durch Begrinung, Entsiegelung, Wasserflachen,
Schatten/Variable Lichtverhaltnisse durch Baume, griine Fassaden
Uberdachte Fahrradabstellplatze - auch fir Lastenfahrrader - durchgehend verfigbar,
mit Reparaturstation
Entfernung von Barrieren: Begrenzende Zaune und Mauern wo mdglich entfernen.
Zugang zum Knoten und zum EKZ von mehreren Seiten ermdglichen.
Adaquate Nutzung der Flachen zwischen Autobahn und Bahntrasse
Bewusstes Schaffen einer Kette vernetzter 6ffentlicher Platze und Zonen (in der Nahe
sind: Trassenpark Sudgurtel, Grinflachen der Schule HIB Liebenau, Murauen beim
Murkraftwerk in Errichtung, Stadion Liebenau, Petersbach, Mur)
Weg entlang der Stralenbahnlinie zwischen Murpark und Stadion interessant
gestalten (Information, Griinoasen, Schatten durch Baume, Raststellen mit Banken
usw., Werbung) Wo maglich verbreitern

o Anschluss bei Murpark und Stadion soll sicher und sichtbar sein

o Grinstreifen fir naturnahes Gehen schaffen

o Monitore mit Abfahrtszeiten und Angabe der Entfernung zu Stadion/EKZ/S-

Bahn Haltestelle an den Haltestellen der Straflenbahn

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat an der Liebenauer HauptstralRe (Gehsteigbreite und
-gestaltung, Begriinung etc.)

Erwartete Effekte:

Steigerung der Annahme von 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Verkehrsberuhigung bei GrolRveranstaltungen in der Innenstadt (speziell bei
Grolveranstaltungen (Sportveranstaltungen, Messe, Konzerte, etc.)

Stadltteil wird Erholungsgebiet

Mehr Sicherheit fir Personen und Reisende
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2) Multifunktionalitat

Ziel: Die Multifunktionalitat dieses Knotens muss zukunftig erhéht werden.

Mégliche Verbesserungen:

Nutzungsmischung: Kulturelle Veranstaltungen, Co-Working, vor allem auch in der
geschaftsfreien Zeit

Digitales Einkaufen: Bestellung durch Barcode-scannen im Wartebereich oder Online,
Lieferservice (Vorbild: Grostadte, aber auch Billa in Graz)

Kooperation Mobilitat & EKZ, z.B. Aktionen Ticket zum Einkauf etc.

Nutzung der Parkgarage auflerhalb der Geschéaftszeiten flr Feste, Skater Park,
Proberdume fur Bands etc.

Uberdachte Haltestellen fiir Fahrgemeinschafften

Forderung von lokalen Projekten zur Errichtung und Férderung von Infrastruktur wie
Werkstatten, Jugendraume, Spielflachen und Proberdume. Mogliche Orte sind
ungenutzte Gebaude (z.B. alte Post an der Liebenauer Hauptstralle) aber auch
Multifunktionsrdume in zuklnftige Siedlungen.

Erwartete Effekte:

Erhéhte Flachennutzung durch Mehrfachfunktion
Hoheres Serviceangebot steigert die Frequenz und Bereitschaft zum Umstieg auf
offentliche Verkehrsmittel

3) Erweiterung des Mobilitatsangebotes

Ziel: Zur Attraktivierung muss das Mobilitdtsangebot rund um den Knoten gesteigert werden.

Mégliche Verbesserungen:

Sanfter Mobilitat Vorrang geben. Bei Stralienbauarbeiten auf Ausweichmdglichkeiten
fur FuRganger und Radler achten. Bei samtlichen Umbauten auf mdgliche
Verbesserungen fir sanfte Mobilitat achten.

Entschleunigung bestehender Mischverkehre durch Temporeduktion des motorisierten
Individualverkehrs und die Evaluierung sowie Beseitigung von Unfallhaufungsstellen
ist anzustreben

Umsetzung eines regionalen multimodalen Knotens durch Aufwertung der
bestehenden Mobilitdtsangebote um Car und (E-)Bike-Sharing. Vereinheitlichung des
Tarif- und Ticketsystems zum vereinfachten Zugang. Eine Kooperation mit dem am
Gelande ansassigen Autohandler (Porsche Graz Liebenau) ware denkbar.
Ausstattung eines Teils der Uberdachten Fahrradparkplatze mit Ladestationen, wobei
die Ladeinfrastruktur absperrbar ausgefiihrt werden soll. Servicestation flr Fahrrader
und Informationen fir Radfahrer sollte an diesen Stellen ebenfalls verfligbar sein
(Karte, App, Veranstaltungsflhrer, touristische Ziele, Essen & Trinken, ...).
Festlegung eines verringerten Stellplatzschliissels und verbesserte Zugange zum OV
und zur Radinfrastruktur durch Mobilitatsvertrage zwischen der Stadt Graz und den
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Entwicklern. Stellplatzschlissel bei Wohnbauten und Gewerbebauten sehr niedrig
ansetzen.

Angebot von Lastenfahrrader mit entsprechenden Uberdachten Abstellplatzen durch
Wohnbautrager, da eine zumutbare Entfernung zum EKZ besteht.

Erstellung und Umsetzung eines ganzheitlichen Radverkehrskonzepts, um den Effekt
einer verbesserten Radwegflihrung zu maximieren. Darin kénnen auch verbindliche
Qualitatsstandards definiert werden.

Allgemeine Verbesserung der Radinfrastruktur in der Umgebung (z.B. Liebenauer
HauptstralRe, Messendorferstralle, Neufeldweg Richtung Messendorf 6ffnen)
Auslieferdienst mit Lastenfahrrad bzw. Lastenfahrrad-Verleih

Leihrader, Buchbar im Zug (flr Einpendler)

Auswertung der IST-Mobilitdt durch Nutzung von verschiedenen Daten soweit
verflgbar. (Projekt FamoS, tracks von movescount, open street map, google maps ...),
dann gezielte Verbesserung der Infrastruktur.

Orientierungssystem fir multimodalen Knoten vorsehen

Abfahrtszeiten an Mehrfamilienhdusern aushangen, z.B. auch an Monitoren.

Erwartete Effekte:

Sichtbarmachung des 6ffentlichen Verkehrs steigert die Bereitschafft der Nutzung
Reduktion des motorisierten Verkehrs

Modal Shift in Richtung Fu®- und Radverkehr

Anderung der Antriebsart: Verschiebung in Richtung e-Mobilitat

4) Energieversorgung

Ziel: Es ist kurz- und mittelfristig eine erneuerbare Energieversorgung anzustreben.

Mégliche Verbesserungen:

E-Lademoglichkeiten in der Tiefgarage schaffen

Nutzung Erneuerbarer Energien auf den Dachern (Solarthermie, Photovoltaik, Wind)
Zukunftige Moglichkeit fur schnelle Ladung oder Akkuwechsel fur E-Fahrzeuge
mitdenken

Uberdachung der Parkplatze im Oberdeck und Fahrradabstellplatze mit PV-Modulen,
somit kann die gewonnene Energie direkt vor Ort verwendet werden, (evtl. Contracting-
Model)

PV-Anlagen an Schallschutzwanden an der Bahn flir Energieerzeugung

Erwartete Effekte:

Steigerung der Attraktivitat zum Umstieg auf E-Autos, E-Motorrader und E-Fahrrader
Reduktion des motorisierten Verkehrs
Reduktion der Feinstaub- und Umweltbelastung
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Erzeugung Erneuerbarer Energie: 200 m? PV ~ 20 kWp, d.h. 18-22 MWh/a

5) Energieeffizienz und Klimaschutz

Ziel: Steigerung der Energieeffizienz durch thermische Sanierung (Heizen und Kihlen) und
Heizungsumstellung auf erneuerbare Energien

Mégliche Verbesserungen:

Thermische Sanierung des EKZ: Derzeit ist eine thermische Sanierung des EKZ nicht
wirtschaftlich. Mittelfristig ist diese jedoch unbedingt anzudenken. Dabei sind aktive
Elemente in der Fassade, Grun- und Glasdacher etc. anzudenken.
Energieverbrauchsreduktion durch begriinte Verschattungen (z.B. Oberlichter)

Ziel: grines EKZ durch Nachhaltigkeit und Energieminimierung schaffen
Energieeffiziente  Nahversorgung durch  Einbeziehung lokaler  Versorger
(,Bauernladen® am Murpark) bzw. Abholhhub flir regionale Waren

Umstellung der Stralenbeleuchtung auf energieeffiziente Alternativen

Erwartete Effekte:

Image fir ,griines* EKZ erhdhen — Vorzeige-EKZ
Okologie

Weniger Abhangigkeit bei Ressourcen

Weniger Uberhitzung — Reduktion der Kiihlenergie

BEWERTUNG

Szenarienbeschreibung

Fir die dkologische Bewertung wurden folgende Szenarien definiert und die dazugehérigen
Parameter festgesetzt (siehe
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Tabelle 12). Ausgangsbasis war das Szenario IST fur das Jahr 2017. Fir die weiteren
Szenarien fur die Jahre 2020 und 2030 wurden Business-as-usual (BAU) Szenarien definiert.
Diese stellen im Wesentlichen ein aufgrund von gesetzlichen Rahmenbedingungen und
globalen Wandel angetriebenes, und damit als wahrscheinlich anzunehmendes Fortschreiben
der Sanierungsrate, der Verschiebungen in Bezug auf die Nutzung verschiedener
Verkehrsmodi, der Veranderung der Antriebsart von Fahrzeugen (wie des Ausbaus der
Elektromobilitdt) und der erneuerbaren Energie dar. Motiviert durch die quantifizierbaren
Effekte der Innovationsportfolios wurden fir das Jahr 2030 MalRnahmenszenarien definiert.
Diese MalRlnahmenszenarien bauen auf die durch die gesetzlichen Rahmenbedingungen zu
erwartenden Entwicklungen auf und flhren dartber hinaus. Sie werden hier als ambitionierte
Malinahmen (AMB) dargestellt.
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Tabelle 12: Szenariendefinition fir die 6kologische Bewertung mittels Sustainable Process Index

Nr. Szenario Jahr|Veranderungen

IST-Zustand 2017

2017_IST  |Basis 2017 + Real gendherte Bebauungsdichte

IST-Zustand 2017
+ 3 Jahre Fortschreibung (2017 bis 2020):

Real genaherte Bebauungsdichte
2020_BAU |BAU 2020 Bevdlkerungswachstum: 2,2% (Graz-Murpark) und 2,1% (Gleisdorf)
Energieeinsparung durch Sanierungsrate Gebaudebestand: 1% / Jahr *3 = 3%
Erhéhung Anteil E-Mobilitat
Fernwarmeanschluss bei Neubauten, Anderung Fernwarmebereitstellung

IST-Zustand 2017
+ 13 Jahre Fortschreibung (2017 bis 2030):

Durchschnittliche Bebauungsdichte
2030_BAU |BAU 2030 Genahertes Bevolkerungswachstum (anhand Bebaungsdichte)
Energieeinsparung durch Sanierungsrate Gebaudebestand: 1% / Jahr *13 = 13%
Erhéhung Anteil E-Mobilitat
Fernwarmeanschluss bei Neubauten, Anderung Fernwérmebereitstellung

IST-Zustand 2017
+ 13 Jahre Fortschreibung (2017 bis 2030):

Maximale Bebauungsdichte
2030_AMB1 |MaRRnahmenszenario 2030 Genahertes Bevolkerungswachstum (anhand Bebaungsdichte)
Energieeinsparung durch Sanierungsrate Gebaudebestand: 2% / Jahr *13 = 26%
Neuanmeldung Auto 100% E-Mobiltat 2030, Veranderung Modal Split
Fernwarmeanschluss bei Neubauten, Anderung Fernwérmebereitstellung

IST-Zustand 2017
+ 13 Jahre Fortschreibung (2017 bis 2030):

Maximale Bebauungsdichte (inkl. Flachenreserven)
2030_AMB2 [MaRnahmenszenario 2030 Genahertes Bevélkerungswachstum (anhand Bebaungsdichte)
Energieeinsparung durch Sanierungsrate Gebaudebestand: 2% / Jahr *13 = 26%
Neuanmeldung Auto 100% E-Mobiltat 2030, Veranderung Modal Split
Fernwérmeanschluss bei Neubauten, Anderung Fernwérmebereitstellung

Fir Zone | in Graz-Murpark wurden Hauptwohnsitze, Nebenwohnsitze, Beschaftigte und
Bruttogeschol¥flachen (BGF), sowie die Aufteilung der BGF auf Wohnen, Nicht-Wohnen und
Gewerbe/Industrie berechnet (siehe Tabelle 13).

Tabelle 13: Szenarienlbersicht Personen und Bruttogeschol¥flachen fiir Zone | in Graz-Murpark

-
|Personen gesamt [Anzahl] 2 502 2 556 3558 6877 7134
davon Hauntwohnsitz 742 758 1551 2748 2976
davon Nebenwohnsitz 86 88 180 318 345
davon Reschaftigte Nicht-Waohnen 1655 1691 1808 3791 3794
davon Reschiftigte Gewerhe 1ind Industrie 19 19 19 19 19
BruttogeschoRflichen [m? BGF] 154 387 1577301 221628 428 617 445 063 |
davon Wohnen 53042 54 190 110 876 196 431 212 713
davon Nicht-\Wahnen 02 NRO Q5 263 102 476 223 008 224 073
davon Gewerbe und Industrie 2277 8277 8277 8277 8277
L BeF=BruttogeschossiachemfireTach-Szemarioversmterte-Betatumygstichte;
Beschaftigle Gew erbe und industiie w urdein eingefroren, w eil zuklntlige Sntw ickiuing nicht abschatzbar

Auf Basis der in der Szenarienbeschreibung festgehaltenen Annahmen wurde der Einsatz von
quantifizierbaren MalRnahmen fir Zone | in Graz-Murpark bei der dkologischen Bewertung
bericksichtigt.
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Okologischer FuRabdruck (SPI)
Zone | in Graz-Murpark nach Bereichen
(Alle Szenarien)
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Abbildung 47: Okologischer FuRabdruck (SPI) nach Bereichen

Okologischer FuRabdruck (SPI)
Zone | in Graz-Murpark nach Bereichen
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Abbildung 47 zeigt, dass in den einzelnen Bereichen die Warme am starksten durchschlagt.
Dies ist auf die hohen Beschaftigtenzahlen in Zone | zurlickzufihren, wo alleine im
Einkaufszentrum Murpark etwa 1.000 Personen arbeiten'. Die Warmeversorgung in dieser
Zone wirkt sich durch den Anschluss des Murparks an die Fernwarme im Jahr 2017 stark auf
den 6kologischen FuRabdruck aus. Der Grund dafir ist der aktuell hohe Anteil an eingesetzter
Kohle als Energietrager (etwa 90%). Ein Anteil erneuerbarer Energietrager bis zum Jahr 2030
wurde durch Einkoppelungen von Abwarme der Zellstofffabrik Sappi (35 MW) und weiter
Solarthermie(grof3)anlagen vorsichtig mit 20% angenommen. Die lokalen Energielieferanten
peilen gar einen erneuerbaren Anteil von 50% Erneuerbarer an. Bis zum Jahr 2020 erfolgt die
Umstellung von Kohle auf Erdgas, was sich auch bereits auf eine starke Verringerung des
Okologischen Fufldabdrucks auswirkt.

Abbildung 48 zeigt den 6kologischen FulRabdruck in den beiden Knotenpunkten der Zone |
errechnet mittels Sustainable Process Index in m2. Durch zu erwartende (2020 BAU, 2030
BAU) bzw. ambitionierte in diesem Projekt vorgeschlagene Malknahmen (2030 AMB1, 2030
AMB?2) zeigt sich ein Anstieg des 0kologischen Fuliabdruckes bis zu den Jahren 2020 bzw.

5 Der Energieverbrauch eines Betriebes wird (iblicherweise auf die Anzahl der Beschéftigten bezogen.
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2030 im Verhaltnis zum Ausgangsjahr 2017. Dieser Anstieg ist der Nachverdichtung und der
dazu nachgezogenen Zunahme der Personen in diesem Gebiet zuzuschreiben. Die
Fortschreibung der zu erwarteten Verbesserungsmaflinahmen (Sanierung, energiesparende
Neubauten, nachhaltige Energiebereitstellung, etc.) bzw. ambitionierte
Verbesserungsmalinahmen schwachen diese Entwicklung jedoch ab.

Okologischer FuBabdruck (SPI)
Zone | in Graz-Murpark

8.000.000.000

6.000.000.000
4.000.000.000
2.000.000.000

2017_IST 2020 BAU 2030 BAU 2030 AMB1 2030 AMB2

[m2SPI/Z1]

B Graz-Murpark (Zone )

Abbildung 48: Okologischer FuRabdruck mittels Sustainable Process Index Zone | (Gesamt)

Die Abschwachung des linearen Wachstums des Energiebedarfes im Verhéltnis zu
Nachverdichtung und Bevolkerungszunahme wird in der Bewertung des &kologischen
Fulabdruckes pro Person deutlich. Abbildung 49 zeigt den 6kologischen Fuflabdruck pro
Person in den beiden Knotenpunkten der Zone | errechnet mittels Sustainable Process Index
in m2. Die signifikanteste Abnahme des o6kologischen Fuflabdrucks zeigt sich in den
ambitionierten Szenarien. Der FuRabdruck kann um bis zu 59% (ambitionierte Szenarien)

verringert werden.

Okologischer FuBabdruck (SPI)
pro Personin Zone | in Graz- Murpark

3.000.000

2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000
500.000 I I I

2017_IST 2020 BAU 2030 BAU 2030 AMB1 2030 AMB2
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Abbildung 49: Okologischer FuRabdruck mittels Sustainable Process Index Zone | (Pro Person)
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Die vorgenommene Okologische Bewertung zeigt ein hohes Einsparpotenzial des
energetischen Ressourcenverbrauchs. Diese Ergebnisse sind verschrankt in Zusammenhang
mit den nicht quantifizierbaren Auswirkungen zu sehen. Erst dann ergibt sich ein vollstandiges
Bild Uber die erwarteten Auswirkungen der MalRnahmen.

UMSETZUNGSSCHRITTE

Fir die Umsetzung und Sicherstellung der Machbarkeit des Innovations- und
Technologieportfolios werden folgende Schritte und weitere Vorbereitungsmaflinahmen
empfohlen.

Tabelle 14: Empfohlene Umsetzungsschritte fiir das Innovations- und Technologieportfolio Graz-Murpark

Aktion Verantwortung Zeitrahmen
Aufnahme der S-Bahnhaltestelle Graz-Murpark als TUG, 4.Q 2017
Schwerpunktvorhaben fiir das Innovationslabor ,,Graz StadtLABOR,
grenzenlos® PLANUM
Vertiefung des kooperativen Planungsprozesses TUG, 4.Q 2017 /
zwischen der Stadt Graz und dem Murpark (SES) in StadtLABOR, 1.Q 2018
Richtung Stadtteilentwicklungskonzept fur Liebenau PLANUM
Vertiefung der Planungen fir einen tim-Knoten in TUG, 1./2.Q 2018
Liebenau in Kombination mit der S-Bahn-Haltestelle und | StadtLABOR,
den benachbarten Autohausern (Synergiepotentiale) PLANUM

3.2.2 S-Bahnhaltestelle Gleisdorf

IST-ZUSTAND

Die Stadt Gleisdorf mit seiner Umgebung umfasst ca. 10.000 Einwohner. Der Bahnhof in
Gleisdorf liegt Richtung Suden etwa 1 km vom Stadtzentrum entfernt. In diesem Stadtteil gibt
es derzeit eine Durchmischung von unterschiedlichen Nutzungen (Wohnen, Gewerbe,
Industrie, ...). Seit einigen Jahren entwickelt sich Gleisdorf gemall seinem Leitbild zur
~Solarhauptstadt”.
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Abbildung 50: Stadtplan von Gleisdorf mit Lage des Bahnhofs;

Quelle: https://www.gleisdorf.at/Ouploads//dateien3796.pdf (Zuletzt abgefragt 11.8.2019; 19:41)

Rund um den Bahnhof sind Parkplatze (P&R) flr Pendler nach Graz angelegt und sehr gut
von einheimischen und auswartigen Bewohnern frequentiert. Zusatzlich sind zwei Parkplatze
mit einer E-Aufladestation in unmittelbarer Nahe des Haupteinganges des Bahnhofgebaudes
vorhanden. Uberdachte Fahrradabstellplatze sind in geringem MaRe vorhanden. Am Vorplatz
gibt es offentliche Bushaltestellen, welche auf der Linienfuhrung durch die Stadt Gleisdorf
regelmafRig angefahren wird. Zurzeit werden diese Busabstellplatze auch zum kurzzeitigen
Verweilen von Busfahrer genutzt. Ein standig besetzter Taxistand ist derzeit am
Bahnhofvorplatz nicht vorhanden.

Derzeit gibt es keine attraktive Verbindung zum Stadtzentrum und zum im Zentrum gelegenen
Busbahnhof. Der Busbahnhof im Zentrum wird derzeit neu gestaltet und attraktiviert. Fir
auswartige Besucher ist eine Streckenfiihrung nur sehr schwer erkennbar und starker
Autoverkehr erschwert die Straldenlberquerungen.

Der Bahnhof Gleisdorf liegt am stidwestlichen Ortsrand. Er wurde mit der Eréffnung des letzten
Abschnittes der steirischen Ostbahn von Jennersdorf nach Graz als Durchgangsbahnhof in
Betrieb genommen. Im Jahr 1999 wurde der Bahnhof mit einem Aufwand von 155 Mio. ATS
zur Verkehrsdrehscheibe ausgebaut (inkl. Unterfihrung, Busbahnhof, Park&Ride-Parkplatze,
Uberdachte Fahrradabstellplatze).

Das Bahnhofgebaude besitzt einen beheizten Innenwarteraum mit teilweise besetztem
Ticketschalter, sowie WC-Anlagen und Raum fir den Bahnhofvorsteher samt Stellwerk.
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Restflachen, speziell im OG sind derzeit temporar fir Buro- und Lagerflachen genutzt. Durch
eine Unterflhrung werden die vier Bahnsteige erschlossen. Eine behindertengerechte
Erschlielung ist durch zwei vorhandene Aufzliige gegeben.

In unmittelbarer Nahe ist eine Imbissstation vorhanden und kann zu den Betriebszeiten von

den Reisenden und Pendlern genutzt werden.

Abbildung 51: Bahnhofsgebaude Bahnhof Gleisdorf (vom Bahnsteig fotografiert)

VISION-IDEALZUSTAND IM JAHRE 2030

Die Stadt Gleisdorf verfligt durch den Solar-Bahnhof Gleisdorf und den direkt fullaufig
angebundenen Busbahnhof (iber eine sehr gute OV Anbindung nach Graz und in die
umgebende Region. Durch den Ausbau des Bahnhofes konnte die Stadt Gleisdorf ihre
Position als zentraler Wohn-, Arbeits-, Ausbildungs-, Kultur- und Freizeitort in der Kleinregion
Gleisdorf und der Energieregion Weiz-Gleisdorf verfestigen.

Der ,Solar-Bahnhof Gleisdorf* ist als Uberregionaler zentraler Mobilitatsknoten* entwickelt, sein
Umfeld ist nicht nur ein Abfahrtsort, sondern ein attraktiver Ankunftsort fir Menschen aus der
Region, die mit der S-Bahn nach Gleisdorf kommen. Das Bahnhofsgebdude und sein
Bahnhofsvorplatz weisen hohe Gestalts- und Aufenthaltsqualitaten flr Nutzerlnnen auf. Der
Bahnhof ist durch gut gestaltete Ful3- und Radwege mit der Stadt Gleisdorf, den 6ffentlichen
Einrichtungen wie Rathaus, Schulen, Kindergarten, Bad Gleisdorf etc. und den grof3en
Unternehmensstandorten sehr gut vernetzt.

Die angebotene Mobilitatsinfrastruktur umfasst unmittelbar fulllaufig erreichbaren P&R
Parkplatze, Uberdachte Fahrradabstellplatze, versperrbare E-Ladestationen fiir E-Bikes und
E-Roller und einen zentral erreichbaren TIM Knoten (, Taglich Intelligent Mobil“). Das Sharing-
Angebot von TIM reicht Uber Lastenrader, E-Bikes, E-Roller, E-Cars, E-Kleintransporter,
Wasserstoffahrzeuge etc. Die Nutzerlnnen kénnen UGber die Mobilitats-App , TIM-STYRIA® die
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fur sie passende Mobilitatslésung auswahlen, buchen und nutzerfreundlich abrechnen. Ein
von der Stadt Gleisdorf gemeinsam mit den Leitbetrieben in Gleisdorf und der OBB neu
aufgebauter Micro-OV verbindet den S-Bahnhof direkt mit den gréBten Arbeitsstatten im
Stadtgebiet.

Die ausgezeichnete Erreichbarkeit fuhrte im Umfeld des Bahnhofes zur Ansiedlung von
Alterswohnsitzen, Mehrgenerationenwohnanalgen (Wohnen fir Jung & Alt), Kindergarten,
einem Arztezentrum, einem Start-Up-Zentrum fiir innovative Dienstleistungsbetrieben etc.

Der rasante Zuwachs im Bereich des Internetversandes und der damit verbundene Zuwachs
an Warentransport im Stadtgebiet erforderte die Ansiedlung eines City Logistik Hubs fir
Gleisdorf. Durch den Neubau des Bahnhofsgebaudes gelang es, komplementare Nutzungen
wie einen regionalen Bio-Supermarkt, einem Co-Working-Space fiir Griinderlnnen und den
erforderlichen City Logistik Hub im Bahnhofsbereich zu integrieren.

Im Zuge der kooperativen Entwicklung des Bauvorhabens zwischen OBB, der Stadt Gleisdorf
und den umgebenden Anrainerinnen gelang es, die Bebauung stadtraumlich klar zu
strukturieren, Nutzungskonflikte zu vermeiden und stadtrdumliche Synergien zwischen dem
Bahnhofsgebaude und der Umgebung zu finden und zu aktivieren. Im Bereich der
Energieversorgung initiilerten die Beteiligten ein gemeinsames Pilotprojekt. Daraus folgend
wurden beim Neubau des Bahnhofgebaudes alle energetisch sinnvoll nutzbaren Dach- und
Fassadenflachen mit PV- und Solarpaneelen belegt. Die gewonnene Strom- und Warmenergie
wird direkt zum Beheizen und Kiihlen des Bahnhofgebaudes, zur ,Betankung“ der E-Mobility
Angebote und zur Beleuchtung des Bahnhofsgebdudes und dessen Bahnhofvorplatzes
verwendet.

Durch den Schulterschluss der Beteiligten gelang es, durch die Realisierung des Solar-
Bahnhofes Gleisdorf ein weithin sichtbares ,gebautes Zeichen® fur die Solarhauptstadt
Gleisdorf und die Energieregion Weiz-Gleisdorf erfolgreich umzusetzen.

INNOVATIONS- UND TECHNOLOGIEPORTFOLIO

Basierend auf den Ergebnissen der Potentialanalysen, den Gesprachen mit Schllisselakteuren
sowie dem grundsatzlichen Technologie- und Innovationsportfolio (siehe Kap. 2) wurden fur
den S-Bahnknoten Gleisdorf MaRnahmenpakete ausgewahlt. Tabelle 11 gibt einen Uberblick
Uber die Mallnahmenpakete des Technologie- und Innovationsportfolios. Diese werden im
Anschluss naher beschrieben, ihre Relevanz fiir den S-Bahnknoten Gleisdorf begriindet sowie
die erwarteten Effekte in den verschiedenen Anwendungsszenarien dargestellt.
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Tabelle 15: Uberblick - Innovations- und Technologieportfolio fiir die S-Bahnhaltestelle Gleisdorf (,Solarbahnhof Gleisdorf*)

Aufenthaltsqualitat

Multifunktionalitat

STADTEBAULICHE MASSNAHMEN

Erweitertes

Mobilitatsangebot

MOBILITAT

Energieversorgung

Energieeffizienz und
Klimaschutz

ENERGIE

Attraktivierung
Bahnhofsvorplatz

Vorplatznutzungen
(Bauernmarkt, Kultur etc.)

P&R-Anlage verdichten

PV auf Parkflachen

Aktionen: Mobilitatsfest”
bzw. kostenloser OV an
Festtagen

Bessere Beschilderung
und Leitsystem der Wege-
verbindungen innerhalb
der Stadt zum Bahnhof;

Initiierung gemeinsames
Pilotprojekt ,Solarbahn-
hof Gleisdorf* zwischen
Stadt Gleisdorf, OBB und
Anrainerlnnen.

versperrbare
Fahrradboxen,
versperrbare Boxen mit
Ladestationen fir E-
Bikes, E-Roller und E-
Scooter

Erweiterung und
Bewerbung der vorhanden
e-Ladestationen am
Bahnhofvorplatz

Energieeffiziente
Leuchtmittel am und um
den Bahnhof

Bessere Beleuchtung des
Vorplatzes

Informationsmonitore bei
Busbahnhof mit
Ankindigung der

Schulaktionen: OV fiir
Kinder

§ S-Bahnanschlusszeiten

N

0 Integration eines

'E Fullgangerleitsystems im

S Bereich des

8 Bahnhofgebaudes,

7} dessen Umfeldes und der

g FuRwege zum Bahnhof.

K} Realisierung des Zusatzliche Park&Ride Anschluss der PV- und Solarpaneele an (thermische) Sanierung
a Pilotprojektes ,Solarbahn- | Parkplatze zwischen Mikroregion — Bike & Dach und Fassade des oder Neubau

5 hof Gleisdorf‘ und dessen | Geleise und Autobahn A2 | Bahn Region Gleisdorf neuen Bahnhofgebaudes, | Bahnhofsgebaude

= Vorplatzgestaltung bei ) .

® Bahnhsteigiiberdachungen | Energie-effiziente

g b sowie auf Gleisen Beleuchtung, Kihlung
S und Heizung
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Aufenthaltsqualitat

Multifunktionalitat

Erweitertes

Mobilitatsangebot

Energieversorgung

Energieeffizienz und
Klimaschutz

STADTEBAULICHE MASSNAHMEN

MOBILITAT

ENERGIE

Realisierung der Ful®- und
Radwegachse
Hauptplatz-Busbahnhof —
S-Bahnhof Gleisdorf.

Integration von
Komplementarnutzungen
im neuen Bahnhofs-
gebaude. z.B.: Bio-
Supermarkt, Co-Working
Space fir Griinderlnnen
und City Logistik Hub.

Taktverdichtung OV

Plattform fir
Burgerbeteiligung an
Energie-Projekten bieten

Umstellung auf
erneuerbare Energie bei
der Energieversorgung
(Anschluss an
Nahwarmeversorgung
Biomasse)

Klare Widmungs-
zuordnung der Zone
zwischen S-Bahn und
Autobahn. (Gewerbe und
Industriewidmung)

Bei Neubauprojekten
Durchwegung fir Anrainer
sicherstellen

Mobilitdtsvereinbarungen
mit zukinftigen
Wohnbautragern seitens
der Gemeinde

Integration von Dach- und
Fassadenbegriinungen
am neuerrichten
Bahnhofsgebaude

Schrittweise
stadtbildvertragliche
Nachverdichtung im
direkten fuRlaufigen
Einzugsbereich des
Bahnhofes.

Kooperation zur
Abstimmung der
zukunftigen Nutzung von
derzeit ungenutzten
Gebauden/Grundstiicken
in Zone |

Erfassung und
Bewerbung von
Mobilitdtsangeboten
durch die Gemeinde
(Rad, OV)

Aufbau eines Micro-OV
Systems zur direkten
Anbindung der groten
Arbeitsstatten

Mikro-OV Verkehr (z.B.
Autonom) fuir S-Bahn
Anschluss, mit
Einsteighelfer

Integration tim
Multimodaler Knoten

97




BESCHREIBUNG DER MOGLICHEN TECHNOLOGIEN UND EFFEKTE

1) Aufenthaltsqualitat

Ziel: Die Aufenthaltsqualitat der Reisenden und Pendler muss jedenfalls verbessert und erhdht

werden. Dazu ist es erforderlich, dass die Bahnhofsflachen und der Bahnhofsvorplatz
attraktiver gestaltet werden.

Mégliche Verbesserungen:

Dies kann durch Begrinungen durch Baumpflanzungen und
Verkehrsberuhigungszonen erfolgen. Dabei ist es notwendig, dass eine entsprechende
Ausleuchtung der Mobilitatsflachen sichergestellt ist. Ebenso ist eine attraktive
FuRverbindung zum Gleisdorfer Stadtpark durch eine Verkehrsberuhigung der
Gartengasse denkbar.

Ebenso soll die Mdglichkeit geschaffen werden, dass das Warten fir Kinder einfacher
und attraktiver wird. Dazu kénnen zusatzlich zu den Grinflachen am Bahnhofvorplatz
Kinderspielplatze angedacht werden.

Derzeitige oder zukunftige Leerstandsflachen im Bahnhofsgebdude kdnnen fur Co-
Working Spaces, Kurse, Fitness, Leselounge genutzt werden.

Ein Leitsystem fir den Bahnhof und seine Umgebung fihrt dazu, dass auch neu
Angekommene sich hier schnell und gut orientieren kénnen, und Points of Interests
klar erkennbar sind.

Erwartete Effekte:

Stadtteil wird Erholungsgebiet
Mehr Sicherheit fur Personen und Reisende
Erhdhte Flachennutzung durch Mehrfachfunktion

2) Multifunktionalitat

Ziel: Die Multifunktionalitat eines Bahnhofes muss zukiinftig erhéht werden.

Mégliche Verbesserungen:

Die kann im konkreten Fall durch die Situierung eines Lebensmittelkleinladens bzw.
BlO-Ladens im Bahnhofsgebaude sein. Ebenso besteht die Méglichkeit, den derzeit im
Zentrum positionierten Bauernmarkt als temporare Einrichtung zusatzlich als
Nahversorger anzudenken. Die Einkaufs- oder Konsumationsmaéglichkeiten kénnten
somit speziell fur Pendler erweitert werden.

Nahversorgung am Bahnhof (mit Abhol-Hub oder Laden mit regionalen Lebensmitteln,
»2Auswahl durch Scannen von Barcodes")

Zur Reduzierung des Verkehrsaufkommens durch Zustelldienste kdnnen sogenannte
Abholboxen im Bahnhofsbereich angeboten werden. Pendler haben dadurch die
Méoglichkeit bei der Rickreise die Pakete etc. sehr einfach und praktisch mit nach
Hause zu nehmen.
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Die Stadt Gleisdorf hat sich als Kulturstadt der Oststeiermark etabliert. Die Flachen des
Wartebereiches kdnnten als Ausstellungsflache fur heimische und auswartige Kinstler
genutzt werden.

FuRlaufige Verbindung attraktiv und gut sichtbar machen - Leitsystem

Monitore mit Abfahrtszeiten (integriert, also Abfahrtszeiten der Busse auch am Bahnhof
zeigen, Abfahrtszeiten der Zige auch am Busbahnhof)

Abstimmung zwischen Grundeigentimern und Gemeinde soll dazu fiihren, dass auf
Grundstuicken in Bahnhofsnahe multifunktionale Flachen und Raume erhalten bleiben.

Erwartete Effekte:

Hoheres Serviceangebot steigert die Frequenz und Bereitschaft zum Umstieg auf
offentliche Verkehrsmittel
Reduktion des Verkehrsaufkommens

3) Erweiterung des Mobilititsangebotes

Ziel: Zur Attraktivierung muss das Mobilitdtsangebot rund um den Bahnhof gesteigert werden.

Mégliche Verbesserungen:

Sanfter Mobilitdt Vorrang geben

Entschleunigung bestehender Mischverkehre durch Temporeduktion des motorisierten
Individualverkehrs und die Evaluierung sowie Beseitigung von Unfallhaufungsstellen
ist anzustreben

Umsetzung eines regionalen multimodalen Knotens durch Aufwertung der
bestehenden Mobilitdtsangebote um Car und (E-)Bike-Sharing. Die Vereinheitlichung
des Tarif- und Ticketsystems sorgt fur einen vereinfachten Zugang.

Ein Teil der Uberdachten Fahrradparkplatze muss zuklnftig mit Ladestationen
ausgerustet werden, wobei die Ladeinfrastruktur versperrbar ausgefuhrt werden soll.
Eine Servicestation fir Fahrrader soll ebenfalls angedacht werden, da der Bahnhof
Gleisdorf als Anschluss durch Radwege in der Region dient. Eine entsprechende
Information flir Fahrradfahrer sollte an diesen Stellen ebenfalls verfiigbar sein (Karte,
App, Veranstaltungsfuhrer, touristische Ziele, Essen& Trinken, ...).

Die ausgewiesenen Fahrradwege und Gehwege (z.B. zum Zentrum) sind aus Sicht der
Verfasser nicht eindeutig erkennbar. Diesbeziglich soll das derzeitige
Beschilderungssystem kontrolliert und verbessert werden. Das Anzeigen flr 6ffentliche
Verkehrsverbindungen und ein Leitsystem fur Fahrrad in die Innenstadt und Umgebung
ist erforderlich. Fur die Verbesserung der Durchwegung ist Sorge zu tragen.

Far die verkehrende Busse und Verbindungen in die Region sowie das Bahnangebot
ist der Takt zu verdichten und Funktionalitat als Taktknoten zu gewahrleisten.
Proaktive Offentlichkeitsarbeit unter anderem durch Aufklarung und Motivation zum
Thema Verkehrssicherheit und der Einsatz mobiler Datendienste zur Erfassung der
individuellen Mobilitat, Auswertung des Mobilitatsverhaltens sowie Animierung zum
nachhaltigen Verkehrsmittelwahl stellen zentrale Umsetzungsmaflinahmen dar.
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e Durch restriktive Verkehrspolitik beispielsweise Parkraumbewirtschaftung oder
Fahrverbote kann der Leidensdruck auf den motorisierten Individualverkehr erhéht
werden.

e Mobilitdtsvertrage zwischen der Stadtgemeinde Gleisdorf und den Entwicklern
erlauben die Festlegung eines verringerten Stellplatzschlissels und verbesserte
Zugange zum OV und zur Radinfrastruktur. Parkflachen kénnen durch raumliche
Entflechtung weiter weg von den Wohnungsausgangen situiert werden. Ahnliches gilt
fur die Errichtung 6ffentlicher Entwicklungen.

¢ Um den Effekt einer verbesserten Radwegfliihrung maximieren zu kénnen, ist ein
ganzheitliches Radverkehrskonzept zu erstellen und umzusetzen. Darin kdnnen auch
verbindliche Qualitatsstandards definiert werden.

¢ Infos flr das umfangreiche Kulturangebot in der Gemeinde und Nachbargemeinden,
sowie Uber die Gemeindegrenzen hinaus (in Verbindung mit 6ffentlicher Erreichbarkeit)
sollen zuklnftig angekiindigt und in Folder veroffentlicht werden. Dazu mussten
Shuttledienste, Sammeltaxis etc. zu den Abfahrtszeiten nach Veranstaltungen
angeboten werden.

e Eine Abstimmung des Schichtbetriebes in nahen Industriebetrieben (Albersdorf,
Ludersdorf, Hofstatten etc.) mit dem OV wirde die Wartezeiten verkiirzen und die
Attraktivitat des offentlichen Verkehrs steigern. Firmenfahrrader zum Pendeln,
spezielle zusatzliche Radwege mit hoher Personenfrequenz (Firmen, Sportstadien,
Freizeitanlagen, Veranstaltungsorte, ...) mussen erganzt werden. Eine App fur das
Bilden von Fahrgemeinschaften zum OV mit besonderen Zielgruppen (&ltere
Personen, Familie, ...) ware wiinschenswert.

e Erfahrungen zeigen aufRerdem, dass der Umstieg auf den OV eher gelingt, wenn ganz
auf ein Auto verzichtet werden kann. Daher P&R fiir Fahrrader statt nur fur PKW.

o Die Stadtgemeinde selbst kann durch die Installierung eines eigenen
Radverkehrsbeauftragten fir die verbesserte Vernetzung, den Wissenstransfer zu
anderen Regionen und die Umsetzung von geplanten Malinahmen sorgen.

Erwartete Effekte:
e Steigerung der Attraktivitdt zum Umstieg auf E-Autos, E-Motorrader und E-Fahrrader

Durch das verbesserte Mobilitdtsangebot andert sich der Modal Split zugunsten der sanften
Mobilitat. Da im Rahmen der Bearbeitung eine detaillierte Untersuchung zum Modal Split und
Modal Shift zu einzelnen Szenarien nicht moglich ist, wird fir die 6kologische Bewertung davon
ausgegangen, dass die umgesetzten Malnahmen zu einem Modal Shift fihren, der mit dem
Mobilitatsverhalten in Stadten der nachst héheren Zentralitatsstufe sowie festgelegten Modal-
Split-Entwicklungen vergleichbar ist. Eine detailliertere Betrachtung wirde es notwendig
machen, dass das aktuell realisierte Mobilitatsverhalten mit Wegetagebilichern oder mobilen
Applikationen erfasst wird und durch Stated Preference /Stated Choice Befragungen die
erwartbaren Verschiebungen bezlglich Modal Split durch die einzelnen MalRhahmen und
MaRnahmenkombinationen geschéatzt wird.
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4) Energieversorgung

Ziel: Es ist kurz-, jedoch vor allem mittelfristig eine erneuerbare Energieversorgung
anzustreben.

Mégliche Verbesserungen:

o Dachflache des Bahnhofes koénnte zur Energienutzung (PV) verwendet werden, da
Ausrichtung und Dachneigung gut geeignet sind. Somit kann der Eigenstrombedarf (E-
Ladestationen, Handyladestation etc.) getatigt werden.

e Zukunftige Mdoglichkeit flr schnelle Ladung oder Akkuwechsel fir E-Fahrzeuge
mitdenken

e Die Nutzung von erneuerbarer Nahwarme aus dem in unmittelbarer Nahe befindlichen
Biomasseheizwerk oder aus Abwarme aus einem Industriebetrieb (z.B. Fa. AGRANA,
Tierkrematorium ...) soll zuklnftig angedacht werden.

o Parkplatze und Fahrradabstellplatze kbnnen mit PV-Modulen Gberdacht werden, somit
kann die gewonnene Energie direkt Vorort verwendet werden, (evtl. Contracting-
Model)

Erwartete Effekte:
e Steigerung der Attraktivitdt zum Umstieg auf E-Autos, E-Motorrader und E-Fahrrader
o Reduktion des motorisierten Verkehrs
e Reduktion der Feinstaub- und Umweltbelastung

5) Energieeffizienz und Klimaschutz
Ziel: Reduktion der Energieeffizienz durch thermische Sanierung und Heizungsumstellung,

Mégliche Verbesserungen:

e Umbau zum grinen ,Solarbahnhof* (Gebaudebegrinung, Photovoltaik -
Netzeinspeisung oder Speicher, evtl. Solarthermie)

o Derzeit ist eine thermische Sanierung nicht wirtschaftlich, da das Bahnhofsgebaude
relativ neu saniert wurde. Mittelfristig ist diese jedoch unbedingt anzudenken. Dabei
sind aktive Elemente in der Fassade, Glasdacher etc. anzudenken.

¢ Reduktion der befestigten Flachen am Bahnhofsvorplatz, somit geringere
Uberwarmung durch Hitzeinseln und Schaffung von dkologischen Ausgleichsflachen,
Lebensraume fur Tiere. AuRerdem kann starker Wasserabfluss bei Starkregen fir das
Kanalsystem reduziert werden.

Erwartete Effekte:
e Imagegewinn fir OBB und Gemeinde
¢ Kosteneinsparung bei Klaranlage durch geringere Abflussmengen

101



BEWERTUNG

Szenarienbeschreibung siehe Kapitel 3.2.1

Fur Zone | in Gleisdorf wurden Hauptwohnsitze, Nebenwohnsitze, Beschaftigte und Bruttogeschof¥flachen (BGF),
sowie die Aufteilung der BGF auf Wohnen, Nicht-Wohnen und Gewerbe/Industrie berechnet (siehe

|Personen gesamt [Anzahl] 3137 3203 7086 13713 15194
davon Hauntwohnsitz 1461 1492 3174 5843 5835
davon Nebhenwohnsitz 67 68 146 268 268
davon Reschiftigte Nicht-Wohnen 1303 1427 3551 7 386 8 875
davon Reschiftigte Gewerhe 1ind Industrie 216 216 216 216 216

\Bruttogeschofflichen [m? BGF] 122 291 124861 | 280830 280 830 584 135
davon \Wohnen 82034 83758 | 178104 178 194 327610
davon Nicht-Wahnen 11700 12 546 74 079 74 079 227 930
davon Gewerbe und Industrie 28 556 28 556 28 556 28 556 28 556

=B8F=Bruttogeschossftachenfirjemach-Szemarioverandeite Bebauungsdichte;

PR PP S I S SR B S P S P B S PR R R PR S,
DESCIdIUGLE SEW €iUE UilU INausSuie W uirdein eingerioieil, W el ZURUIIuge ciiuw iICRIUiNg Nicit avsclialzuai

Tabelle 16).

_Ee:sgne_n_ge_san\‘l’ [Anzahl] 3137 3203 7086 13713 15194
davon Hauntwohnsitz 1461 1492 3174 5843 5835
davon Nebenwohnsitz 67 68 146 268 268
davon Reschaftigte Nicht-Wohnen 1393 1427 3551 7 386 8 875
davon Reschiftigte Gewerhe uind Industrie 216 216 216 216 216

\BruttogeschofRflichen [m2? BGF] 122 291 124861 | 280830 280 830 584 135
davon Wohnen 82034 83758 | 178104 178 194 327610
davon Nicht-Wahnen 11700 12 546 74 079 74 079 227 930
davon Gewerhe und Industrie 28556 28 556 28 556 28 556 28556

=-B6F=Bruttogeschossfiacherfirjemactr-Szemarioverandeiie Bebauuingsdiciite;

L TP PSP S I S SR B T S P S SR B S S PR R T PR S,
DESCIdIUGLE SEW €€ Uild INAuSie W Uuirdenn eingeirioieil, W el ZURUIuge ciiuw iCRIUing niciit avsciialzoai

Tabelle 16: Szenarienubersicht Personen und BruttogeschofRflachen fiir Gleisdorf

Auf Basis der in der Szenarienbeschreibung festgehaltenen Annahmen wurde der Einsatz von
quantifizierbare MalBnahmen flr Zone | in Gleisdorf bei der Okologischen Bewertung
berlcksichtigt. Abbildung 52 zeigt den 6kologischen FuRabdruck errechnet mittels Sustainable
Process Index in m2. In Gleisdorf schlagt die Mobilitdt am starksten durch. Dies ist auf die
hohere Personendichte in Zone | zurlickzufiihren. Die Hauptwohnsitze sind hier doppelt so
viele im Vergleich zur Zone | in Graz-Murpark. Im IST-Szenario verhalten sich die
Beschéftigtenzahlen noch ahnlich. In den ambitionierten Szenarien erhdhen sie sich parallel
zur Wohnbevolkerung. Der veranderte Modal Split in der Zukunft kann ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen nur beschrankt effizienter und nachhaltiger organisieren.
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Okologischer FuBabdruck (SPI)
Zone | Gleisdorf nach Bereichen
(Alle Szenarien)
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Abbildung 52: Okologischer FuBabdruck mittels Sustainable Process Index Zone | in Graz-Murpark (Nach
Bereichen)

Abbildung 53 zeigt den 6kologischen Fuflabdruck in Zone | Gleisdorf. Durch zu erwartende
(2020 BAU, 2030 BAU) bzw. ambitionierte in diesem Projekt vorgeschlagene Mallhahmen
(2030 AMB1, 2030 AMB2) zeigt sich ein Anstieg des 6kologischen FuRabdruckes bis zu den
Jahren 2020 bzw. 2030 im Verhaltnis zum Ausgangsjahr 2017. Dieser Anstieg ist der
Nachverdichtung und der dazu nachgezogenen Zunahme der Personen in diesem Gebiet
zuzuschreiben. Die Fortschreibung der zu erwarteten Verbesserungsmafnahmen (Sanierung,
energiesparende Neubauten, nachhaltige Energiebereitstellung, etc.) bzw. ambitionierte
Verbesserungsmalinahmen schwachen diese Entwicklung jedoch ab.

Okologischer FuRabdruck (SPI)
Zone | in Gleisdorf

20.000.000.000

15.000.000.000
10.000.000.000
5.000.000.000 . . I

2017_IST 2020 BAU 2030 BAU 2030 AMB1 2030 AMB2

[m?SP1/z1]

M Gleisdorf (Zone |)

Abbildung 53: Okologischer FuRabdruck mittels Sustainable Process Index Zone | in Gleisdorf (Gesamt)

Die Abschwachung des linearen Wachstums des Energiebedarfes im Verhaltnis zu
Nachverdichtung und Bevolkerungszunahme wird erst in der Bewertung des 6kologischen
FuRRabdruckes pro Person deutlich. Abbildung 54 zeigt den ékologischen FuRabdruck pro
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Person in den beiden Knotenpunkten der Zone |. Die signifikanteste Abnahme des
Okologischen FuRabdrucks zeigt sich in den ambitionierten Szenarien. Der Fu3abdruck kann
um bis zu 22% verringert werden.

Okologischer FuBabdruck (SPI)
pro Personin Zone | in Gleisdorf

2.000.000

1.500.000

1.000.000
500.000

2017_IST 2020 BAU 2030 BAU 2030 AMB1 2030 AMB2

[M2SPI/Person]

B Gleisdorf (Zone 1)

Abbildung 54: Okologischer FuRabdruck mittels Sustainable Process Index Zone | (Pro Person)

Die vorgenommene O©kologische Bewertung zeigt ein hohes Einsparpotenzial des
energetischen Ressourcenverbrauchs. Diese Ergebnisse sind verschrankt in Zusammenhang
mit den nicht quantifizierbaren Auswirkungen zu sehen. Erst dann ergibt sich ein vollstandiges
Bild Uber die erwarteten Auswirkungen der Malinahmen.

UMSETZUNGSSCHRITTE

Fir die Umsetzung und Sicherstellung der Machbarkeit des Innovations- und
Technologieportfolios werden folgende Schritte und weitere Vorbereitungsmalinahmen
empfohlen.

Tabelle 17: Empfohlene Umsetzungsschritte fiir das Innovations- und Technologieportfolio Gleisdorf

Aktion Verantwortung Zeitrahmen
Aufnahme des S-Bahnknotens Gleisdorf als TUG, 3. Quartal
Schwerpunktvorhaben fiir das Innovationslabor ,,Graz StadtLABOR, 2017
grenzenlos® PLANUM
Plattform fUr offene, kooperative Entwicklung mit TUG, 4.Q17/

Akteuren innerhalb und aulRerhalb der Stadtverwaltung StadtLABOR, 1.Q18
sowie Entscheidungstrager, Wissenschaft & Forschung PLANUM, AEE

(TU Entwurfsideen) INTEC
Screening von relevanten Forderprogrammen TUG, 4.Q18
StadtLABOR,
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Aktion Verantwortung Zeitrahmen

PLANUM, AEE
INTEC

Kooperation mit der Open Innovation Plattform der OBB | OBB intern 1.Q18

4 Schlussfolgerungen

Was sind die in dem Projekt gewonnenen Erkenntnisse fiir das Projektteam (fachliche
Einschétzung)?

Eine zentrale Erkenntnis ist, dass ein einjahriges Projektvorhaben deutlich zu kurz ist, um die
ausgeschriebenen ambitionierten Projekiziele in der gewlinschten Koérnigkeit bzw. mit den
erforderlichen verbindlichen Committments in Richtung Umsetzung zu erreichen. Dies liegt
insbesondere an den unterschiedlichen zeitlichen Planungs- und Entscheidungshorizonten.
Zum anderen zahlen offene und kooperative Planungsansatze im Bereich des
Siedlungswohnbaus noch nicht zum State of the art, wodurch Innovationspotentiale nicht bzw.
nicht vollstandig genutzt werden. Hier miussen Bautrager noch starker dazu sensibilisiert
werden, die bestehende Verkehrsinfrastruktur im Umfeld frihzeitig und strategisch bei
Projektentwicklungen zu bericksichtigen bzw. aktiv einzubinden (z.B. optimale
Funktionsdurchmischung, Erreichbarkeit/Durchwegung zu S-Bahnhaltestellen,
Orientierungshilfen, etc.). Andernfalls werden durch die gebaute Infrastruktur Gber Jahrzehnte
Rahmenbedingungen festgeschrieben. Die zivilrechtlichen Mobilitatsvertrage zwischen der
Stadt Graz und den Bautragern sind ein Schritt in diese Richtung.

Im Projekt G2G wurde mit der Transit oriented development Methode ein Ansatz gewahlt, der
sich mit einer optimalen urbanen Entwicklung rund um S-Bahnhaltestationen beschéaftigt.
Gemeinsam mit einer frihzeitigen Einbindung der relevanten Entscheidungstrager und
Schlisselakteure aus dem Umfeld erscheint diese Vorgehensweise sinnvoll und zielfiihrend,
um die Umsetzung (technologischer) Innovationen durch ein hohes Mall an Kooperation,
Vernetzung und Abstimmung zu unterstutzen.

Eine weitere Lernerfahrung ist, dass es in kleineren Stadtgemeinden oftmals leichter ist,
Umsetzungen zu realisieren. Dies kann eine Chance fir kleinere Gemeinden sein, hier eine
Vorreiterrolle einzunehmen und eine Kooperations- und Innovationsbereitschaft auch
gegenlber gréReren Stadten einzufordern.

Das allgemeine Innovations- und Technologieportfolio wurde im G2G-Projekt zwar
festgeschrieben, in der Realitat werden jedoch standig neue Technologien entwickelt, die fur
Mobilitatsknoten relevant sein kénnen. Wichtig ist es daher, dass die Verantwortlichen bzw.
Stakeholder von Mobilitatsknoten informiert bleiben und sich im Sinn einer langfristigen
kooperativen Planung auch regelmafig abstimmen.
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Wie arbeitet das Projektteam mit den erarbeiteten Ergebnissen weiter?

Die Stadt Graz startet im Herbst gemeinsam mit am G2G-Projekt beteiligten Partnern (TU
Graz, StadtLABOR, PLANUM) das Mobilitatslabor ,Graz grenzenlos®, das Umsetzungen in
Richtung sanfte Mobilitat im urbanen Agglomerationsraum unterstitzt. Die Innovationsachse
Graz-Gleisdorf wurde bereits in der Einreichung zum Mobilitatslabor als Projektgebiet fur
Demoumsetzungen genannt. Somit liegen nun sehr vielversprechende Rahmenbedingungen
vor, um die durch das Projekt G2G angestof3enen Entwicklungen weiter voran zu treiben und
die Umsetzung der Malinahmen weiter zu begleiten.

Weiters soll die Kooperation mit der TU Graz, Institut fir Stadtebau, die bereits im Rahmen
des Projekts erfolgreich initiiert wurde, weiter vertieft werden. In diesem Bereich sind
Entwurfsseminare zu ausgewahlten Fragestellungen bzw. S-Bahnknoten angedacht.

Fir welche Zielgruppen sind die Projektergebnisse relevant und interessant und wer kann
damit wie weiterarbeiten?

Die Projektergebnisse sind zum einen fir die Entscheidungstrager und Schllusselakteure aus
Politik, Verwaltung und Wirtschaft in den untersuchten S-Bahnknotenpunkten relevant. Hier
wird mit Unterstitzung bzw. Begleitung des Mobilitatslabors ,Graz grenzenlos® an den
vorgeschlagenen Umsetzungen  weitergearbeitet. Die = Rahmenbedingungen und
Voraussetzungen in Gleisdorf sind durch die sehr guten Kooperationsgesprache zwischen der
Stadtgemeinde und den OBB als sehr gut einzustufen. Am Knoten Graz-Murpark sind die
Entscheidungsspielrdume schwieriger einzustufen. Zum einen sind die langeren
Entscheidungsprozesse innerhalb der Konzernstrukturen der Spar European Shopping
Centers zu bericksichtigen, zum anderen gilt es, Bautrager und Entwickler noch weiter flr
kooperative, das Umfeld mit betrachtende Planungsprozesse zu sensibilisieren.

Beschreiben Sie auch bisherige Verwertungs- und Verbreitungsaktivitdten und stellen Sie das
weitere- (Markt-/ Verbreitungs-) Potenzial dar.

Im Rahmen des Projekts wurde in Kooperation mit der TU Graz, Institut fir Stadtebau, ein
Entwurfsseminar zum Thema ,Graz goes east” inkl. Prasentation und Ausstellung der
studentischen Arbeiten vor dem G2G-Projektteam und ausgewahlten Stakeholdern
durchgefihrt. Das Projekt wurde auch tUber Websites und Newsletter-Beitrage der beteiligten
Projektpartner an die interessierte Offentlichkeit kommuniziert.

Weitere Verwertungsmalnahmen sind im Bereich Publikationen (gat, OROK, AEE-
Nachhaltige Technologien), Konferenzbeitrage und Vortrage sowie in der Vertiefung einzelner
MaRnahmenbiindel Uber studentische Arbeiten geplant. Dartber hinaus sollen die
Projektergebnisse in Abstimmung mit dem Auftraggeber im Herbst/Winter 2017 in Gleisdorf
prasentiert werden.

Eine weitere Verwertungsaktivitat soll im Rahmen einer Kooperation mit der Open Innovation
Plattform der OBB realisiert werden (https://openinnovation.oebb.at/). Hier ist die
Ausschreibung einer ,Challenge” zur Modernisierung/Optimierung des Bahnhofs(-umfeldes)
in Gleisdorf mit ausgewahlten Fragestellungen angedacht.
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5 Ausblick und Empfehlungen

Im Rahmen weiterfihrender Forschungs- und Entwicklungsarbeiten kénnte gegebenenfalls
das Potenzial fur Demonstrationsvorhaben erhoben werden. Es mussten dabei die Chancen
und Herausforderungen, sowie die Risiken bei der Realisierung bedacht und eine mdgliche
Umsetzung in Richtung eines Demonstrationsprojektes erforscht werden.

Durch den Start des Mobilitatslabors ,Graz grenzenlos® im Herbst 2017, das sich mit dem
gesamten urbanen Agglomerationsraum rund um Graz beschaftigt, kdnnen die im Projekt G2G
identifizierten MafRnahmenbindel des Technologie- und Innovationsportfolios in ihrer
vertiefenden Planung und Umsetzung weiter begleitet werden. Diese begleitende
Unterstitzung von Kooperations- und Vernetzungsprozessen zwischen Wirtschaft,
Wissenschaft sowie Politik, Verwaltung und Burgerlnnen sind flr eine schnelle und von allen
Seiten akzeptierte Umsetzung von Lésungen unumganglich.
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