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Aktive Mobilität 
als eine Grundvoraussetzung für Entwicklungsstrategien 
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RADWEGENETZWERK ALS VORAUSSETZUNG 

VERKEHRSENTZFUNKTIONEN FUNKTIONEN

„Es entsteht eine sinnvolle Nachverdichtung in 
Komposition mit öffentlichem Grünraum, öffentli-
chem Verkehrsnetz und dichtem Wohnen am Was-
ser, die gleichzeitig eine attraktive Verbindung vom 
bestehenden Murradweg in Richtung Murpark und 

Stadion Liebenau bietet.“

„Die Interventionen im Mariatroster Raum verbin-
den die bereits geschehene Siedlungsentwicklung 
jenseits der öffentlichen Infrastruktur. Die Verlänge-
rung der Straßenbahnlinie ermöglicht es Pendlern, 
rascher in das Stadtgebiet zu gelangen. Der beste-
hende Radweg entlang der Bestandsgleise und dem 
Mariatroster Bach wird Richtung Norden erweitert, 
um den BewohnerInnen der bereits entstandenen 
Siedlungen eine sichere Anbindung für aktive Mobi-

lität zu schaffen.“

„Die vorgestellten Zentren decken beliebte Freizeitprogramme 
für die Grazer Bevölkerung ab. Die Vernetzung der aktiven Mo-
bilität wird ausgebaut, die Mur als natürliche Grenze durch eine 
Radfahrbrücke überwunden. Gerade das Gebiet um das Bloc 
House hat großes Potenzial, ein neues Zentrum für Startup-Un-

ternehmen zu werden.“

„Das neu entwickelte Gebiet soll ein Beispiel für eine hohe 
Bebauungsdichte in Kombination mit qualitativem öffentli-
chem Raum darstellen. Es entsteht ein Netzwerk öffentlicher 
und halb-öffentlicher Räume, deren Qualitäten mit jenen der 
neuen Siedlungen ineinandergreifen. Die aktive Mobilität 
wird durch die strategisch gute Anbindung an die nahegele-
genen S-Bahnhöfe Straßgang und Puntigam und durch Hubs 

in jedem Baufeld gestärkt.“

„Bessere Verbindungen für den öffentlichen Verkehr und die 
aktive Mobilität zwischen dem Hauptplatz, der Andritz AG, den 
Kinderbetreuungseinrichtungen und dem P+R Weinzödl sollen 
die faktisch kurzen Distanzen auch gefühlt verringern sowie die 
Wege zwischen ihnen attraktiver gestalten. Öffentliche Plätze 
mit Aufenthaltsqualitäten werden den BewohnerInnen zur Ver-

fügung gestellt.“

„Das Sportzentrum Loran und der HUB Radegunder 
Straße mit anschließendem Park bilden ein Zentrum 
für Oberandritz. Durch die fortgeschrittene Siedlungs-
entwicklung bestehen in diesem Gebiet nur noch we-
nig Möglichkeiten, öffentliche Räume anzubieten. Das 
Zentrum wäre der erste strukturierte Platz mit grünem 
Wohlfühlcharakter im gesamten Andritzer Raum. Der 
Vorplatz vor dem Gebäudekomplex der Primus GmbH 
ist ein Knotenpunkt für aktive Mobilität. Diese wird in 
den überlasteten Einzugsstraßen bis jetzt nicht be-

rücksichtigt.“
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ÜBERBLICK
In wachsenden Städten nimmt der periurbane Raum eine be-
sondere Rolle ein. Er bietet günstigen Wohnraum und damit 
eine Möglichkeit den steigenden Lebenserhaltungskosten in 
den Zentren zu entkommen (vgl. Pierre Veltz „centrifugal effect“). 
Zudem liegt er in der Schnittstelle zwischen Stadt und Land, die 
ländliche Idylle in unmittelbarer Nähe sowie die Anbindung an 
die städtische Infrastruktur verspricht. 
Der periurbane Raum ist also ohne Zweifel ein Ort des Wachs-
tums. Allzu oft jedoch geschieht dieses Wachstum ungeplant 
und ungesteuert, während sich Stadtplanung, Politik und Ver-
waltung auf die Stadtzentren konzentrieren. Die Folgen einer 
derartigen Entwicklung und der dadurch entstehenden Anein-
anderreihung individueller Parzellen ohne funktionale, emo-
tionale oder gesellschaftliche Verbindung untereinander, 
sind allerdings enorm und beeinflussen die Lebensqualität 
der Bewohner sowie die Gesundheit der Umwelt massiv. 

und vor allem ohne das Mitentwickeln öffentlicher Räume und 
Verkehrsinfrastrukturen. Die Chancen für den Norden bestehen 
deshalb vor allem darin, die derzeitigen negativen Prozesse 
durch kleinere Interventionen noch abzumildern und positive 
Neuerungen in bestehenden Planungen zu integrieren.
Der Süden steht hingegen erst am Beginn seiner Entwicklung 
und ist gerade deshalb ein enormer Potenzialträger. Gleichzei-
tig besteht aber auch ein sehr großes Risiko, dass dieser Raum 
sich auf eine nicht nachhaltige Weise entwickelt und dadurch 
seine Potenziale ungenutzt bleiben. Derartige Prozesse haben 
teilweise durch die vermehrte Ansiedelung von Einfamilien-
häusern und Einkaufszentren bereits begonnen.
Im Norden und Süden ist es dementsprechend besonders 
wichtig im Sinne einer ganzheitlichen und systemischen Pla-
nung Konzepte zu erarbeiten, die den aktuellen negativen Ent-
wicklungstrends entgegenwirken. Gleichzeitig werden so die 
bestehenden Infrastrukturen sowie topografischen Vorausset-
zungen ideal genützt. Außerdem entspricht dies der Hauptent-
wicklungsachse der übergeordneten Planungsinstrumente.

DER PERIURBANE RAUM GRAZ
Als übergeordnete Entwicklungsachse der Stadt Graz geht aus Lan-
des-, Regional-, und Stadtentwicklungsplanungen eindeutig die 
Nord-Süd-Richtung hervor. Dies ist vor allem in den topografischen 
und verkehrlichen Grundvoraussetzungen begründet.
Zum selben Schluss kommt auch die räumlich-grafische Analyse, 
die ebenfalls eine „Entwicklungsbahn“ in Nord-Süd-Richtung er-
gibt. Dies zeigt sich in der Abgrenzung anhand morphologischer 
Merkmale, aber auch an der Situierung der bestehenden Infrastruk-
turen.
Die SWOT-Analyse ergibt für die Bereiche im Norden und Süden 
aufgrund des bestehenden Entwicklungsdrucks am meisten Chan-
cen, aber auch Risiken.
Dieser Entwicklungsdruck ist im Norden vor allem daran zu erken-
nen, dass die Mehrzahl der Freiflächen in den vergangenen Jahren 
bereits bebaut oder zumindest beplant wurden. Dies geschah und 
geschieht allerdings – anders als in den Stadtentwicklungs-Ziel-
gebieten im Westen – ohne die übergeordneten Zusammenhän-
ge zu berücksichtigen. Geplant wurde hier Bauplatz für Bauplatz 

ENTWICKLUNGS-/STRATEGIEPLANUNG 
Der Strategieplan einer städtebaulichen Entwicklung zeigt den 
„Spielplan“ bzw. die nötigen Schritte, um das gesetzte Ziel zu 
erreichen. Dieses Ziel ist in unserem Fall eine ganzheitliche 
nachhaltige Entwicklung im jeweilig betrachteten periurba-
nen (Teil)-Raum und im Kontext von ganz Graz. Den Leitfaden 
bzw. die „Spielanleitung“ bilden dabei die allgemeinen Pla-
nungsgrundsätze, die auf jeden periurbanen Raum einer eu-
ropäischen gewachsenen Stadt in jeder Betrachtungsebene 
anwendbar sein sollen. Die Entwicklungsstrategie für Graz wird 
auf drei Ebenen betrachtet: auf der Ebene der gesamten Stadt 
(Graz – Ebene 1), der Ebene des jeweiligen periurbanen Teil-
raums (periurbaner Raum Nord bzw. periurbaner Raum Süd 
– Ebene 2) und auf der Detailebene (Detailbereiche A, B und C 
– Ebene 3).
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Fahrrad & Urbanität in Barcelona:
Plaça d‘Espanya
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In den letzten Jahren hat Barcelona begonnen, entscheidend auf das 
Fahrrad zu setzen. Die Anzahl der Wege, die mit dem Fahrrad zurückge-
legt werden, ist jedoch weiterhin noch relativ niedrig (ca. 3% des Modal 
Split). Da die Stadt über ausgezeichnete klimatische, orografische und 
städtebauliche Bedingungen für dieses Verkehrsmittel verfügt, gibt 
es beim Einsatz geeigneter Strategien in diesem Bereich ein enormes 
Wachstumspotenzial. Dieser Beitrag möchte diesbezüglich einen 
Umsetzungsvorschlag an der Plaça d’Espanya zeigen.

Plaça d’Espanya ist ein monumentaler Platz im Süden von Barcelona, 
der zugleich ein Hauptknotenpunkt für Kraftfahrzeuge, öffentliche 
Verkehrsmittel und Radfahrer ist. Es herrscht hier jedoch ein absolutes 
Defizit bezüglich der Verbindung zwischen den fünf Radwegen, die in 
den Platz münden.

Ziel dieses Beitrages ist es, eine durchgehende Verbindung dieser 
Radwege zu schaffen, mit Hauptaugenmerk auf Sicherheit, Komfort und 
Geschwindigkeit, denn zurzeit erfolgt die Verbindung entweder über 
den sehr stark befahrenen Verkehrskreis oder über den Gehsteig, der 
ohnehin schon stark von Fußgängern frequentiert ist.

Nach gründlicher Analyse der Ströme und Dynamiken des Platzes, 
sowie Gesprächen mit Vertretern von Behörden und Benutzergruppen, 
entsteht ein integraler Entwurf, der sich nicht nur auf den Radverkehr 
beschränkt, sondern auch ästhetische Ansprüche aufweist. Ebenso 
werden Fußgänger und öffentliche Verkehrsmittel gefördert, und die 
Verweilqualität am Platz wird erhöht. Zugleich werden die Beeinträchti-
gungen des Kraftfahrzeugverkehrs geringgehalten, da es sich um einen 
unverzichtbaren erstrangigen Verkehrsknoten handelt. 

Es wird vorgeschlagen, eine Verbindung der Radwege über das Innere 
des ohnehin bereits ampelregulierten Verkehrskreises zu schaffen, 
womit eine Reduzierung der Kreuzpunkte erreicht wird. Die existie-
renden Ampelfasen werden dabei in vorteilhafter Weise für den Radver-
kehr genützt.
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Dieser Entwurf sieht auch einige notwendige Umgestaltungen der 
bereits vorhandenen und in den Platz einmündenden Radwege vor. 
Zum einen, um in einigen Fällen eine bessere Anbindung an die neu 
entstehende Radwegverbindung zu schaffen, und zum anderen, weil 
sie teilweise entsprechende Verbesserungspotenziale aufweisen. Durch 
die Erweiterung ihrer Querschnitte wird gleichzeitig eine Erhöhung des 
Komforts und der Kapazität dieser Radwege erzielt, um der erwarteten 
Zunahme an Radfahrern zu Rechnung zu tragen.

Es wird ebenfalls vorgeschlagen, dass der Bereich im Inneren des 
Verkehrskreises, wo sich ein monumentaler Brunnen befindet, auch 
für Fußgänger zugänglich wird. Dazu soll auch eine Attraktivierung des 
Platzes erreicht werden, zum Beispiel durch gestalterische Maßnahmen, 
sowie durch die Schaffung neuer Grünzonen. In gleicher Weise sieht 
das Design sowohl eine Vergrößerung der für den öffentlichen Verkehr 
ausgewiesenen Fläche vor als auch eine Verbesserung seiner Betriebs-
effizienz und erhöhten Komfort für die Benutzer.






