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Aufgabenstellung und Prozessablauf

Vor dem Hintergrund knapper budgetérer Mittel und dringend erforderlicher MaBnahmen zur Re-
duzierung der Treibhausgasemissionen erfolgt mit der Erstellung des regionalen Mobilitatsplanes
die Weichenstellung fiir eine nachhaltige und zukunftsfahige Entwicklung der Mobilitat im Osten
der Steiermark. Diese Zukunftsstrategie baut auf das Steirische Gesamtverkehrskonzept, die
Klima und Energiestrategie Steiermark 2030 und die Bediirfnisse in der Planungsregion auf.

In den Bezirken Weiz und Hartberg — Fiirstenfeld entstand durch Zersiedelung eine starke Abhan-
gigkeit vom motorisierten Individualverkehr, welche in Kombination mit der immer élter werden-
den Bevdlkerung und den knappen budgetéren Mitteln der Verwaltung (Land Steiermark bzw.
Gemeinden) ein Umdenken im Mobilitdtsbereich erfordern.

Dem steht gegeniiber, dass seit einigen Jahren alternativen Mobilitdtsformen wieder groBere Be-
deutung beigemessen wird. Der Offentliche- und der Radverkehr werden verstarkt als Alternative
zum motorisierten Individualverkehr wahrgenommen. Dieser Trend wird sich bei geeigneter For-
derung dieser Verkehrstrager auch in dieser Region immer starker bemerkbar machen.

Kiinftige Mobilitatsbediirfnisse kdnnen nicht mit einem einzelnen Verkehrsmittel abgedeckt wer-
den, sondern es bedarf der intelligenten Kombination aller Verkehrstrager. Jede Form der Mo-
bilitat hat ihre Berechtigung mit all den Vor- und Nachteilen, dieser Tatsache kann man durch
faires Aufteilen der vorhandenen Rdume und Mittel gerecht werden.

Seit einiger Zeit lasst sich eine Anderung der Werthaltung im Bereich des Verkehrs in unserer
Gesellschaft erkennen. Seit 2010 ist ein rickldufiger Trend (-14,3%) beim Erwerb von Lenker-
berechtigungen in der Steiermark bemerkbar', der Fiihrerschein ist nicht mehr das klassische
Statussymbol fiir Jugendliche und so werden alternative Mobilitdtsangebote immer attraktiver.

Der vorliegende Regionale Mobilitatsplan richtet sich an alle Akteure, die mit dem Thema Mobi-
litdt und deren Auswirkungen befasst sind. Er stellt eine Handlungsanleitung fiir die politischen
Entscheidungstragerinnen und das Fachpersonal auf Landes-, Bezirks- und Kommunalebene,
die Verkehrstrédger ASFINAG, OBB, Steiermarkische Landesbahnen, den Verkehrsverbund sowie
Entwicklerinnen von verkehrsgenerierenden Vorhaben dar.

Ziel des Regionalen Mobilitatsplanes Oststeiermark ist es, durch Ausloten von Handlungsspiel-
raumen und Erkennen von Starken und Defiziten eine Strategie fiir ein nachhaltiges und effizientes
regionales Verkehrssystem zu entwickeln und Mdglichkeiten aufzuzeigen, mit denen die erfor-
derliche Mobilitat in der Region fiir die ndchsten Jahre, unter Beriicksichtigung von européi-
schen-, dsterreichischen und steirischen Zielen, sichergestellt werden kann.

T Quelle: http://www.landesentwicklung.steiermark.at/cms/beitrag/12664596/141979459/; Download vom
21.05.2019
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Zeitliche Abgrenzung

Die vorangegangen ,Regionalen Verkehrskonzepte® wurden auf Bezirksebene erarbeitet und auf
einen Planungshorizont von etwa 10 Jahren hin entwickelt, da es sich hierbei um einen guten
iiberschau- und planbaren Rahmen handelt. Technische und gesellschaftliche Entwicklungen,
die den Verkehrsbereich mafBgeblich beeinflussen, fanden kontinuierlich, aber nicht sehr rasch
bzw. liberraschend statt. In den letzten Jahren hat sich jedoch die Entwicklungsgeschwindigkeit
fur Innovationen in der Kommunikationstechnologie, der Fahrzeugtechnik und die gesellschafts-
politischen Werthaltungen im Verkehrsbereich maBgeblich beschleunigt. Ein Blick auf derzeitige
Entwicklungen, wie zum Beispiel auf das autonome Fahren, zeigt in welchem Tempo derzeit
diese Verdnderungen vonstattengehen und mit welchen weitreichenden Verdnderungen wir kon-
frontiert sind bzw. sein werden.

Es wird an dieser Stelle auch der Sachstandsbericht Mobilitdt des Bundumweltamtes erwahnt,
welcher das Spannungsfeld zwischen der Gewéhrleistung zukiinftiger Mobilitédtsbedirfnisse und
der erforderlichen Reduktion der Umweltauswirkungen und Verkehrsbelastungen aufzeigt.

Modellrechnungen der OECD (2017) zufolge kann ein rasches und entschiedenes Ergreifen eines
MaBnahmenbiindels zur Dekarbonisierung die Wirtschaftsleistung der G20-Lander um durch-
schnittlich 2,5-2,8 % steigern, wahrend eine Verzogerung bis 2025 zu einem Riickgang der
Wirtschaftsleistung um durchschnittlich 2 % bis 2035 filhren wiirde. Gesamtwirtschaftlich wer-
den die ,costs of action“ hinsichtlich des Klimawandels mittlerweile deutlich geringer einge-
schatzt als die ,costs of inaction“?.

Bei der zeitlichen Abgrenzung eines regionalen Mobilitdtsmasterplanes miissen diese verdnder-
ten Rahmenbedingungen Eingang finden. Das bedeutet, dass sehr wohl die zu erreichenden Ziele
fir einen langeren Zeitraum festgeschrieben werden sollen, allerdings wird hinsichtlich der MaB-
nahmen zur Erreichung dieser Ziele von den Entscheidungstragerlinnen in Zukunft mehr Flexibilitat
verlangt werden.

Fir den regionalen Mobilitatsplan wird vorgeschlagen, dass die Ziele langfristig festgeschrieben
werden.

Die Handlungsschwerpunkte werden fiir einen mittelfristigen Zeitraum von 10-15 Jahren entwi-
ckelt. Dabei handelt es sich nicht wie in den bisherigen Verkehrskonzepten um Bauprogramme
und detaillierte EinzelmaBnahmen fiir die verschiedenen Verkehrsmittel, sondern vielmehr um
MaBnahmenbiindel im Sinne der multimodalen Mobilitat. Bei der Umsetzung der Manahmen
sind die beschlossenen Ziele im Auge zu behalten, bei der Wahl der MaBnahmen und des Zeit-
plans kann durchaus flexibel vorgegangen werden.

Die Evaluierung bzw. Adaptierung der MaBnahmen sollte jedoch in einem kiirzeren Zeitraum er-
folgen. Vorgeschlagen wird an dieser Stelle ein Evaluierungszeitraum von 5 Jahren.

2 Sachstandsbericht Mobilitat; Bundesumweltamt; Wien, 2018
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Inhaltliche Bearbeitung und Ablauf

In Hinblick auf die komplexe Aufgabenstellung erfolgte die Bearbeitung verkehrstréger- und fach-
iibergreifend unter Einbindung der wesentlichen Akteure der Region. Aufbauend auf die Evaluie-
rung der bestehenden regionalen Verkehrskonzepte wurde anhand ausgewéhlter Kriterien eine
qualitative Beurteilung und eine Uberpriifung der Zielerreichung der beiden bestehenden Ver-
kehrskonzepte durchgeftihrt.

Danach wurden die neuen Rahmenbedingungen (z.B. REPRO, regionales Leitbild, Anderungen
der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen, externe Einfliisse wie Megatrends und ihre Ent-
wicklungen), interne Einflisse (Verwaltung, Gemeindestruktur, Stakeholder), Anderungen der
verkehrspolitischen Werthaltung und regionale Verdnderungen (Soziodemografie, Wirtschafts-
entwicklung...) analysiert. Weiters wurden im Rahmen einer umfangreichen Befragung die Wiin-
sche, Ziele und Beschwerden der Region zum Thema Mobilitdt erhoben.

Auf dieser Basis wurden mit Stakeholdern aus der Planungsregion und einer Expertinnengruppe,
bestehend aus den Erstellerlnnen des Mobilitatsplanes und Mitarbeiterinnen der Fachabteilung
16 des Landes Steiermark, die bestehenden Kategorisierungen der Verkehrsnetze auf Plausibilitat
uiberprift und falls erforderlich an die neuen Gegebenheiten und Zielsetzungen angepasst.

Basierend auf den neuen Rahmenbedingungen definiert das regionale Verkehrsleitbild Ziele und
Leitsatze fiir die Themenbereiche Mobilitat in der gesamten Oststeiermark.

Als zentrales Element des Regionalen Mobilitatsplanes werden Strategien, Prioritdten und Hand-
lungsfelder fiir die einzelnen Verkehrstrager entwickelt, damit die festgelegten Ziele erreicht wer-
den konnen.

Der Bearbeitungsablauf ist in Abbildung 1-1 ersichtlich und garantiert eine maximale Uberein-
stimmung zwischen LandesstraBenverwaltung und Region. Dies ist eine wesentliche Vorausset-
zung fir eine hohe Identifikation der beiden Akteure mit den Zielen des Konzeptes und soll so zu
einem sehr hohen Umsetzungsgrad fiihren.
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Abbildung 1-1: Darstellung des Bearbeitungsablaufes; (Quelle: eigene Darstellung Planum, 2019).

1.3

AbschlieBend soll der abgestimmte Regionale Mobilitdtsplan in der Regionalversammlung be-
schlossen werden.

Als zentrale Ziele im Regionalen Mobilitdtsplan kénnen genannt werden:

o Sicherstellung der erforderlichen Mobilitat in der Region,
e Reduzierung der Umweltauswirkung durch den Verkehr,
e Erhohung der Verkehrssicherheit,

e Sicherstellung eines finanzierbaren Verkehrssystems.

Prozessablauf

Im Zuge der Erstellung des Regionalen Mobilitdtsplanes wurde der Dialog mit den Vertreterlnnen
der Planungsregion und mit der Verkehrsabteilung des Landes Steiermark als wesentliche Grund-
lage zur Entscheidungsfindung gesehen, d.h. die Funktionskonzepte, die Handlungsschwer-
punkte und die MaBnahmen wurden mit den Vertreterinnen der Planungsregion akkordiert.

Der Auftrag zur Erstellung des regionalen Mobilitdtsplanes fiir die Oststeiermark wurde dem Biiro
Planum am 18.06.2018 erteilt. Nach der Analyse erster Grundlagendaten und der Durchfiihrung
der Mobilitdtsbefragung wurde am 13.09.2018 dem Regionalvorstand im Rahmen eines Kick-
offs erste Ergebnisse présentiert, sowie der Bearbeitungszeitplan vorgestellt. In weiterer Folge
fanden im Jahr 2019 mehrere Workshops mit Expertinnen bzw. der Bevdlkerung der Region zu
den Themen Offentlicher Verkehr, Radverkehr und motorisierter Individualverkehr statt.
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Ausgangslage und Regionalanalyse

In der Regionalanalyse sind ausgehend von verkehrsrelevanten EinflussgroBen der Region, wie
z.B. Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung, verkehrs- und umweltpolitische Zielsetzungen so-
wie Rahmenbedingungen auf EU-, National- und Landesebene, dargestelit.

Planungsgebiet und (iiber)regionale Verflechtungen

Der Mobilitatsplan wird fiir die Planungsregion Oststeiermark, welche die politischen Bezirke
Hartberg-Fiirstenfeld und Weiz umfasst, erstellt. Auf einer Flache von 2 322 km? befinden sich
die vier regionalen Zentren Gleisdorf, Weiz, Hartberg und Fiirstenfeld und das regionale Neben-
zentrum Birkfeld. Hinsichtlich der Siedlungsstruktur ist die Oststeiermark abseits der Zentren teil-
weise sehr stark zersiedelt, was in der Vergangenheit zu einer sehr starken Abhéngigkeit vom
Pkw fiihrte.

Die regionalen und uiberregionalen Verkehrsanbindungen und Verflechtungen des Planungsge-
bietes werden in Abbildung 2-1: dargestellt. In der Oststeiermark befinden sich mit der A2 Siid-
autobahn, der in Bau befindlichen S7 Fiirstenfelder SchnellstraBe, der B54 Wechsel Strafle, der
B64 Rechberg StraBe und der B72 Weizer StraBe sowie den S-Bahn Korridoren S3 und S31
hochrangige Verkehrsinfrastrukturen, auf deren Basis die Oststeiermark erschlossen wird (siehe
Abbildung 2-1). Die iiberregionale Anbindung im Kfz-Verkehr erfolgt hauptsachlich iber die A2
Siid Autobahn und nach Fertigstellung der S7 Firstenfelder SchnellstraBe in Richtung Osten. Im
Offentlichen Verkehr verfiigt die Region iber einen gut ausgebauten Regionalbusverkehr in Rich-
tung Graz, Fernbusse in Richtung Wien und mit den S-Bahnlinien S3 und S31 ein leistungsfahi-
ges Riickgrat, das wiederum eine gute Anbindung an Hauptbahnhofe von Graz und Wien und
deren Flughdfen gewéhrleistet.
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Abbildung 2-1: Planungsraum Oststeiermark; (Quelle: Planum, 2019)
2.2 Raum- und umweltrelevante Rahmenbedingungen und Zielsetzungen

2.2.1 Landesentwicklungsprogramm LEP 2009

GemdaB Erlduterungsbericht hat das Landesentwicklungsprogramm 2009 (Amt der
Steiermarkischen Landesregierung, A16, 2009) ,...die anzustrebende rdumlich-funktionelle
Entwicklung des Landes darzustellen ...

Das LEP 2009 definiert daher auch die Steirischen Planungsregionen, ihre Abgrenzung und ge-
nerelle Funktion (,,... die erforderlichen Voraussetzungen fiir méglichst alle Daseinsgrundfunk-
tionen ... wie Wohnen, Arbeiten, Erholen, Bildung, Ver- und Entsorgung, soziale Kommunikation
und Verkehr”). Die Planungsregion Oststeiermark wird in § 2 (2) festgelegt und besteht aus
den damaligen politischen Bezirken Weiz, Hartberg und Fiirstenfeld.

2.2.2 Landesentwicklungsleithild LEB 2013

Die Steiermarkische Landesregierung hat am 18.04.2013 das Landesentwicklungsleitbild (LEB)
als nachhaltige rdumliche Strategie zur Landesentwicklung beschlossen. Die darin enthaltenen
Richtlinien sind verbindlich und dienen nicht nur der Positionierung regionalpolitischer Zielset-
zungen der Steiermark nach auBen, sondern sind auch Vorgabe fiir die Regionen der Steiermark,
insbesondere bei der Erstellung der regionalen Entwicklungsleitbilder.
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Das LEB zeigt deutlich eine starke Entwicklungsachse von Kapfenberg/Bruck iiber Graz weiter
bis Maribor. Der Raum um die regionalen Zentren Gleisdorf und Weiz wird als Gebiet mit indust-
riell-gewerblichen Schwerpunkt gekennzeichnet und liegt unweit dieser wichtigen Wirtschafts-
achse. Um die Region zwischen Hartberg und Fiirstenfeld sient das LEP einen touristischen
Schwerpunkt, wobei Fiirstenfeld und die Region Wirtschaftsregion Hartberg mit einem industriell-
gewerblichen Schwerpunkt gekennzeichnet ist.

Fiir den Suiden der Region Oststeiermark kann mit einer dynamischen Bevélkerungsentwicklung
gerechnet werden. Die weitere Verstadterung der Bezirkshauptstadte und ihrer Umlandgemein-
den, die zunehmende Konzentration der Bevolkerung und Arbeitsplatze entlang von Entwick-
lungsachsen sowie das Wachstum und die Ausdehnung des Zentralraumes Graz bergen grof3e
Chancen, aber auch groBe Herausforderungen.

Kapfenberg,

Bruck an der Mur

Judenburg

Feldbach

Regionale Zentren
Hauptverkehrsachse

Dynamische Bevolerungsentwickiung laut Prognose
Industriell-gewerbiicher Schwerpunikt

Gebiet mit Toursmus- Schwerpunkt

Bad Radkersburg

Sanstiges tourismusorentertes Gediet

Entwicklungsachse

Abbildung 2-2: Strukturbild Steiermark; (Quelle: Landesentwicklungsleitbild, 2013).
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Klima- und Energiestrategie Steiermark 2030

Die Klima- und Energiestrategie Steiermark 2030 wurde abteilungsiibergreifend durch das Amt
der Steiermarkischen Landesregierung erarbeitet und im November 2017 fertiggestellt. Als ,stei-
rische Formel fiir Klima und Energie bis 2030“ wurden 4 Hauptziele bis 2030 erarbeitet, die in
8 thematischen Schwerpunktsetzungen zukiinftig Giber konkrete Aktionsplane weiterverfolgt und
erreicht werden sollen:

o Senkung der Treibhausgasemissionen um 36 Prozent
o Steigerung der Energieeffizienz um 30 Prozent

e Anhebung des Anteils an Erneuerbaren auf 40 Prozent
o Leistbare Energie und Versorgungssicherheit

Abfall- und Ressourcen-
wirtschaft (A)

&

Gebaude und Siedlungs-
"/ strukturen (G)
Land- und Forstwirtschaft (L)

Mobilitét (M)

4
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o
@*
i o
O =
m un
w0 .9
g 2
n:
(11}

Vorbildfunktion offentlicher
Bereich (V)

O Wirischaft und Innovation (W)

Abbildung 2-3: 8 thematische Schwerpunktbereiche der KESS Steiermark 2030; (Quelle: Amt der Steier-
markischen Landesregierung, Abteilung 15, 2017).
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Der Bereich Mobilitat (M) nimmt mit 46 % der steirischen Gesamtemissionen im -Emissions-
handelsbereich eine wesentliche Rolle ein, weshalb in der KESS 2030 Ziele und MaBnahmen-
biindel fiir die Bereiche Individualverkehr, Offentlicher Verkehr und Giiterverkehr definiert wur-
den.

e M1 Individualverkehr: Den Anteil aktiver Mobilitat (FuB und Rad) und den Anteil von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben im motorisierten Individualverkehr erhhen.
Diese Ziele sollen mit MaBnahmen, wie etwa Mobilitdtskonzepten, rechtlichen Rahmen-
bedingungen zur Reduktion des MIV, alternativen Antriebstechnologien respektive Infra-
struktur sowie durch Stdrkung des FuBgédngerinnen- und Radverkehrs und Bewusst-
seinsbildung als auch durch Starkung der nachhaltigen Mobilitat im Sinne einer ener-
giesparenden Raumplanung erreicht werden.

o M2 Offentlicher Verkehr: Den Anteil des offentlichen Verkehrs an der Gesamtmobilitét
(Modal Split) und den Anteil effizienter Fahrzeuge sowie alternative Antriebe im Busbe-
reich steigern.

MaBnahmen wie die Verbesserung von Angebot und Qualitat, Ausbau und Modernisie-
rung des OV und Ausbau und Optimierung von multimodalen Verkehrsmanagementsys-
temen sollen zur Zielerreichung beitragen.

o M3 Giiterverkehr: Den Giiterverkehr weitestgehend von der Strae auf die Schiene ver-
lagern und den Anteil von Nutzfahrzeugen mit alternativen Antrieben erhéhen.

Einen Beitrag zur Erreichung der Ziele soll der Ausbau der Schienen-Infrastruktur und
unterstiitzende MaBnahmen im Bereich der Giterlogistik und Forderpolitik leisten.

Aufbauend auf die KESS 2030 wurde im Februar 2019 der Aktionsplan 2019-2021 verdffent-
licht. Fiir den Bereich Mobilitat wurden 14 konkrete MaBnahmen ausgearbeitet und deren Wir-
kung hinsichtlich der Reduktion der Treibhausgase, der Energieeffizienz, des Themenkreises er-
neuerbare Energien und der Sicherheit und Leistbarkeit beurteilt. Weiter wurde die Budgetwirk-
samkeit der einzelnen MaBnahmen definiert.

MaBnahmen des Aktionsplanes sind etwa nachhaltige Mobilitatsplane, Einfiihrung einer CO,
Steuer, Parkraumbewirtschaftung, Ausbau von Park & Ride, verkehrssparende Raumordnung,
Unterstiitzung der Gemeinden bei der Umsetzung von Radverkehrskonzepten, Ausbau der Schie-
neninfrastruktur sowie Errichtung beziehungsweise Ausbau von Giiterverkehrszentren und -ter-
minals.

11
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Regionales Entwicklungsleithild Oststeiermark 2014+

Mit dem Regionalen Entwicklungsleitbild RELB 2014, das auch zukunftsfahige Visionen be-
schreibt, hat die Regionalversammlung der Region Oststeiermark am 23. Juli 2014 die Umset-
zung verschiedener strategischer Ziele beschlossen.

Leitthemen:

1.REGION 2. STANDORT
PROFILIEREN STARKEN

4.
FACH-

KRAFTE
GEWINNEN

Abbildung 2-4: Leitthemen gemaB dem Regionalem Entwicklungsleitbild Oststeiermark 2014; (Quelle: Re-
gionales Entwicklungsleitbild Oststeiermark 2014+ ).

Im Leitbild werden finf miteinander verbundene Leitthemen formuliert (siehe Abbildung 2-4), fiir
die wiederum Ziele und MaBnahmen, auch mit verkehrsrelevantem Bezug, abgeleitet werden.

Um den Standort zu stérken sollen beispielsweise MaBnahmen gesetzt werden, um die Mobilitat
fur die gesamte Oststeiermark zu verbessern, die bestehende Schieneninfrastruktur zu erhalten,

das Angebot an Zugverbindungen zu erhéhen und die héherrangigen StraBeninfrastrukturen wie
S7 und B64 auszubauen.
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Regionales Entwicklungsprogramm REPRO Oststeiermark 2016

Das Regionale Entwicklungsprogramm (REPRO) der Planungsregion Oststeiermark wurde am
07.07.2016 vom Amt der Steiermarkischen Landesregierung beschlossen und definiert we-
sentliche Zielvorgaben fir die raumliche Planung.

Insbesondere die zentraldrtlichen Festlegungen (regionale und teilregionale Zentren, siehe un-
ten) als auch die planlich erfassten Vorrangzonen (Industrie- und Gewerbe, Landwirtschaft,
Rohstoffe, Griinzonen; siehe Regionalplan) haben direkte Auswirkungen auf die zukinftige
raumliche Entwicklung der Planungsregion.

Regionale Zentren laut Landesentwicklungsprogramm 2009 sind die Bezirkshauptstadte Hart-
berg und Weiz, sowie die damalige Bezirkshauptstadt Fiirstenfeld und die Stadt Gleisdorf.

Geman §4 des Regionalen Entwicklungsprogrammes werden folgende 19 Teilregionale Zentren
festgelegt.
Anger, Bad Waltersdorf, Friedberg / Pinggau, Grafendorf bei Hartberg, Hofstétten an der
Raab, llz, Kaindorf, Ludersdorf-Wilfersdorf, Markt Hartmannsdorf, Neudau, Passail, Pi-

schelsdorf am Kulm, Péllau, Rohrbach an der Lafnitz, St. Margarethen an der Raab, St.
Ruprecht an der Raab, Sinabelkirchen, Stubenberg, Vorau

Im Regionalen Entwicklungsprogramm werden dariiber hinaus Vorrangzonen festgelegt, welche
die Raumfunktionen mit 6ffentlichem Interesse dokumentieren.
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Abbildung 2-5: REPRO Oststeiermark: Ubersicht Vorrangzonen:

Quelle: Land Steiermark, A17, 2016).
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2.3

2.3.1

Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

Verkehrs- und mobilitatsrelevante Rahmenbedingungen und Zielsetzun-
gen

Die Mobilitdtsplanung einer Region ist einer Vielzahl von Einflissen unterworfen, die nur zu einem
Teil im Verantwortungsbereich der regionalen Entscheidungstragerinnen selbst liegen. Externe
Einflisse konnen von einer Region kaum maBgeblich beeinflusst werden. Umso wichtiger ist es
deshalb, diese externen Rahmenbedingungen aufzuzeigen, zu analysieren und zu erkennen, wel-
che Handlungsspielrdume sich fiir die Region daraus ergeben.

Als wesentlicher und neuer Einfluss von auBerhalb (Bundes- bzw. EU Ebene) kann an dieser
Stelle der Umweltbereich und die Bekdmpfung des Klimawandels genannt werden, der durch die
erforderliche Senkung der Treibhausgasemissionen ein Umdenken in der Mobilitatspolitik erfor-
dert.

Aufgabe der Politik ist es dann, diese Handlungsspielrdume bestmdglich zur Erreichung der ei-
genen Ziele auszuschdpfen und falls erforderlich, externe Rahmenbedingungen auch bestmdg-
lich zu lenken bzw. zu beeinflussen.

Ubergeordnete Rahmenbedingungen und Zielsetzungen der Verwaltung

Das WeiBbuch Verkehr der EU beschreibt die Zukunftsausrichtung des europdischen Verkehrs-
raumes bis 2050. Nach diesen Zielvorgaben richten sich Legislativvorschldge und andere Initia-
tiven der Européischen Kommission. Es handelt sich um ein Strategiepapier mit definierten Zielen
und Fristen fiir deren Umsetzung. Eines der wichtigsten Ziele darin ist ein umweltfreundlicher
Stadt- und Pendlerverkehr.

Auch wenn sich das WeiBbuch in Teilen mit dem urbanen Raum befasst, sind wichtige
Grundsétze der européischen Verkehrspolitik auf Regionen bezogen.

Im transeuropéischen Verkehrsnetz (TEN-T) wurden 9 prioritére Verkehrskorridore definiert, die
die TEN Standards erfllen und damit das bestehende Netz ergénzen sollen. Ziel dieser Korridore
ist die Verbesserung der Handelsbeziehungen aller EU Mitgliedsstaaten.

In der Oststeiermark befindet sich mit der A2 ein Teil des TEN-T Kernnetzes bzw. des Baltisch-
Adriatischen Korridors.
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Kernnetz in und um Osterreich LEGENDE

Kernnetz -

Korridoredurch
Osterreich

Baltisch - Adriatischer Korridor

—_—

Balkan - / Ost - Med Korridor

Skandinavisch-Mediterraner
Korridor

Rhein — Donau Korridor

bm@® Kernnetz Kemnetz  ___ Sonstige hochrangige

Stand Gemat Beschiuss des in Osterreich imAusland — Verkehrsachse
Rats vom 2232012

Abbildung 2-6: Kernnetz und Kernkorridore im Umfeld Osterreichs; (Quelle: Transeuropéische Verkehrs-
netze, bmvit, Wien, April 2016).

Der Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich (2012) formuliert die Ziele und Strategien einer umfas-
senden Verkehrspolitik bis 2025. Als Ziel werden ,Mobilitit sozialer gestalten®, ,Verkehr sicherer
machen®, ,Verkehr umweltfreundlicher machen® und ,Verkehr effizient organisieren genannt.
Zur Erreichung einer Reduktion des motorisierten Kfz-Verkehrs wird ein Schwerpunkt auf die
Forderung des Offentlichen- und des Fahrradverkehrs gesetzt.

Unter sozialer wird verstanden, dass der Verkehr leistbar, bedarfsgerecht und barrierefrei gestal-
tet wird. Als Ziel im Bereich der Verkehrssicherheit wird eine Halbierung der Verkehrstoten bis
2020 und eine Reduzierung der Anzahl der Unfélle mit Personenschaden um 20 % genannt. Als
Umweltziel soll der CO, AusstoB bis 2025 um 19 %, die Feinstaubemissionen um 50% und die
NO, Emissionen um bis zu 70 % im Vergleich zu 2010 gesenkt werden. Weiters soll das Ver-
kehrssystem effizienter organisiert werden, was bedeutet, dass bei gleichbleibender Verkehrs-
leistung das Verkehrsautkommen reduziert wird.

Konkrete MaBnahmen in der Planungsregion kénnen jedoch aus dem Gesamtverkehrsplan fiir
Osterreich nicht abgeleitet werden (siehe Abbildung 2-7).
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bm@

Ljubljana

Abbildung 2-7: Infrastrukturprojekte 2013-2025+; (Quelle bmvit, 2013).

In der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ werden verschiedene Szenarien der Verkehrsent-
wicklung behandelt. Eines der Szenarien behandelt auch eine Entwicklung im Sinne einer rest-
riktiven Verkehrspolitik hinsichtlich des motorisierten Kfz-Verkehrs. Im dsterreichischen Ver-
kehrssicherheitsprogramm 2011-2020 wird eine Reduktion der Unfallzahlen angestrebt. Derzeit
findet gerade eine Uberarbeitung der Verkehrsprognose Osterreich statt. Mit Ergebnissen ist im
Jahr 2021 zu rechnen.

Eine landeriibergreifende Arbeitsgruppe hat einen bundesweiten OV-Standard fiir Osterreich im
Regionalverkehr festgelegt und im Rahmen der Landesverkehrsreferentenkonferenz fiir verbind-
lich erklart. Dabei wurden OV-Bedienungsstandards fiir Siedlungskerne ab 500 Einwohner zum
ndchsten OV-Knoten, dem ndchsten regionalen Zentrum bzw. dem néchsten (iberregionalen
Zentrum definiert (siehe Tabelle 2-1). Der Standard wurde fiir Werktage von Montag bis Freitag
(auch wéhrend der Ferien) definiert.

17



Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

Tabelle 2-1: Bundesweite OEV-Standards; (Quelle: Abteilung 16).

Empfohlenes Nachfrageabhdngiges
Mindestangebot in Mindestangebot in
Siedlungs- Kurspaaren pro Werktag Kurspaaren / Werktag zum
kerngréBe zum ndchsten nachsten
Ov- reg. iiberreg. Ov- reg. iiberreg.

Knoten | Zentrum | Zentrum Knoten Zentrum Zentrum
ab 251 EW - - - 4 - -
ab 501 EW 4 - - 6 -
ab 1.001 EW 6 - 8 6
ab 2.501 EW 8 - 13 8
ab 5.001 EW 13 13

Im Sachstandsbericht Mobilitat wurde mdogliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050
mit dem Zwischenziel 2030 definiert.

Die folgenden fiinf PersonenverkehrsmaBnahmen sind absteigend in Abhangigkeit von ihrem zu
erwartenden Treibhausgas-Reduktionspotenzial aufgelistet:

Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen und SchnellstraBen auf
100 km/h. Ausgenommen von dieser Geschwindigkeitsreduktion sind Zero Emission
Vehicles. Potenzial: groB3
Citymaut in den Hauptstadten fiir Pkw. Zero Emission Vehicles werden ausgenommen:
Potenzial: Mittel
Qualitatsoffensive fir das zu FuB gehen und Radfahren. Potenzial: mittel
Hier wird insbesondere die konsequente Umsetzung und Fortfiinrung der Mas-
terpldne Radfahren und Gehen erwdhnt.
Ein Bezug von Umwelt-, Klima- und Mobilitatspolitik in die Raumplanung. Potenzial: Mit-
tel
Durch Wohnbauforderung, Stellplatzverpflichtung, Okologisierung der Pendler-
pauschale, Baulasttragerschafft bei StraBenbau im Ortsgebiet und Anpassung
der Grundsteuer-Befreiung von Verkehrsfldchen soll eine Verdichtung der Orts-
kerne und damit eine Verkiirzung der Wege erreicht werden.
Eine Erh6hung der Investitionen zur Forderung des Gffentlichen Verkehrs. Potenzial: mit-
tel

Die folgenden fiinf GiiterverkehrsmaBnahmen sind absteigend in Abhéngigkeit von ihrem zu er-
wartenden Treibhausgas-Reduktionspotenzial aufgelistet:

Einfihrung eines elektrifizierten Systems auf dem hochrangigen StraBennetz (z.B. Ober-
leitungen). Potenzial; sehr groB3

VerlagerungsmaBnahmen vom Straen- auf den Schienengiterverkehr. Potenzial: mittel
Flachendeckende LKW Maut. Potenzial: mittel

Forderung von Giiterverkehrszentren und kranbaren Sattelaufliegern samt Anpassung
der dafiir notwendigen Abmessungen und Gewichte der Kfz. Potenzial: mittel
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e (City Logistik MaBnahmen zur Forderung von Betriebslogistikkonzepten zur Transport-
rationalisierung. Potenzial: mittel

Im Jahr 2008 wurde mit dem Steirischen Gesamtverkehrskonzept 2008 + festgelegt, in welche
Richtung sich der Verkehr in Zukunft in der Steiermark bewegen soll. Der Leitsatz lautete ,be-
wusst behutsam bewegen®. Dem Bediirfnis nach Mobilitdt soll unter Beriicksichtigung der
Raum-, Wirtschafts- und Tourismusentwicklung und gréBtmaoglicher Schonung aller Ressourcen
entsprechende Angebote zur Verfiigung gestellt werden kénnen, die im Sinne des ganzheitlichen
Denkens und der umfassenden Abschatzung ihrer Auswirkung gesetzt werden.

Die Grundpfeiler des Steirischen Gesamtverkehrskonzeptes 2008+ sind:

e Politischer Konsens fiir ein zukunftsfahiges Gesamtverkehrssystem

« Uberregionale, ressourcenschonende Gesamtplanung

e Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark

e Sicherung der Mobilitét fir alle Menschen in der Steiermark

e Hochstmdgliche Verkehrssicherheit

e Bewusste Unterstiitzung von offentlichen Verkehrsmitteln, FuBgénger- und Fahrradver-
kehr vor allem in den Ballungsraumen

o Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel

e Schaffung eines umwelt- und sozialvertraglichen sowie volkswirtschaftsforderlichen
Gesamtverkehrssystems

Im Bereich des Radverkehrs wurde hauptséchlich auf touristische Nutzung eingegangen. Die in
Planung befindlichen Radwege R65, R51 und Liickenschliisse im Bereich des R8 wurde inzwi-
schen abgeschlossen.

Beim Offentlichen Verkehr wurde als zentrale Aufgabe die Sicherstellung einer Grundversorgung
in der gesamten Steiermark definiert. Im Bereich der Thermenbahn wurden Bahnhofs- Linienver-
besserungen und Auflassungen von EK-Kreuzungen genannt.

Als StraBeninfrastrukturmaBnahmen wird an dieser Stelle der Bau der S7 Firstenfelder Schnell-
straBe, die Ortsumfahrung Hartberg und die Umfahrung Preding — Weiz genannt.

Das Steirische Verkehrssicherheitsprogramm 2011 — 2020 basiert auf der dreiséduligen Stra-
tegie ,Bewusstseinsbildung und Mobilitatserziehung®, ,Legislative und Uberwachung® und , Inf-
rastruktur®. Als Schwerpunkte werden die Reduzierung der Risikobereitschaft, die Starkung der
Eigenverantwortung, die interdisziplindre Zusammenarbeit zur Erhohung der Wirkung bei be-
wusstseinsbildenden MaBnahmen im StraBenverkehr und die Schaffung einer Verkehrskultur ge-
setzt, mit dem Ziel, die Anzahl der Getoteten im StraBenverkehr um 50 %, die der Schwerverletz-
ten um 40 % und die Unfélle mit Personenschaden um 20 % zu reduzieren.

19



Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

2.3.2 Ubergeordnete Rahmenbedingungen und Zielsetzungen der Infrastrukturbe-
treiber

Die Steiermarkischen Landesbahnen betreiben die S-Bahn-Strecke S31 zwischen Gleisdorf und
Weiz (Weizerbahn). Fiir diese Strecke gibt es derzeit Uberlegungen beziiglich einer Elekirifizie-
rung, ein Ergebnis und die weitere Vorgehensweise liegt aber noch nicht vor.

Die Aushaustrategie von BMVIT und OBB wurde im Zielnetz 2025+ festgelegt. Damit liegt ein
umfassendes Gesamtkonzept inklusive konkreter Umsetzungsschritte fiir die Bahninfrastruktur
vor. Als vorrangige Ziele werden die Starkung der Marktposition, die Steigerung der Wirtschaft-
lichkeit und die Weiterentwicklung der Sicherheit definiert. Wie in Abbildung 2-8 ersichtlich, be-
finden sich in der Oststeiermark keine Erweiterungsinvestitionen zur Erreichung des Zielnetzes.
Eine detaillierte Studie beschéftigt sich derzeit mit der Zukunftsperspektive der Thermenbahn, in
welcher auf Basis der vorhandenen und kiinftigen Potenziale die weitere Vorgehensweise fest-
gelegt wird. Ebenfalls gibt es fiir die steirische Ostbahn zwischen Graz und Gleisdorf Uberlegun-
gen zu BeschleunigungsmaBnahmen, die Vorgangsweise wurde noch nicht fixiert.

OBB

Infrastruktur

ca. 4.800 km Zielnetz

Bestand 2010
Erweiterungsinvestitionen zur Erreichung des Zielnetzes

ca. 700 km mit regionalem Charakter
Strecken mit stark regionalem Charakter

«+« Strecken wo derzeit Ubernahmegespriche laufen

Strecken ohne regelmaBigen

==sess Strecken mit aufrechtem Personenverkehr
— Strecken, auf denen kein Eisenbahnbetrieb mehr stattfindet
Privatbahnen

Abbildung 2-8: Osterreichisches Zielnetz Projekte Personenverkehr; (Quelle: Zielnetz 2025+, OBB Infra-
struktur AG; September 2011).
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Im Infrastruktur-Investitionsprogramm 2016 der ASFINAG liegt der Schwerpunkt auf 24 Tun-
nel-GroBprojekten, Neubauvorhaben und Generalerneuerungen (siehe Abbildung 2-9). In der Ost-
steiermark wird die Errichtung der der S7 Fiirstenfelder Schnellstrae genannt, die sich derzeit in
Bau befindet.
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Abbildung 2-9: Infrastruktur-Investitionsprogramm 2016; (Quelle: www.asfinag.at vom 03.11.2016).

2.3.3 RVK Fiirstenfeld — Hartberg 2006

Im regionalen Verkehrskonzept Fiirstenfeld — Hartberg (RVK) aus dem Jahr 2006 wurde ausge-
hend von einer Bestandsanalyse gemeinsam mit der Region in einem partizipativen Prozess ein
Verkehrsleitbild mit Handlungsschwerpunkten festgelegt. Dieses Leitbild dient zur Festlegung ei-
ner langfristigen Strategie der Verkehrspolitik fiir alle Verkehrsarten und fiir eine nachhaltige Si-
cherung und Entwicklung der Attraktivitit des Bezirkes als Lebens- und Wirtschaftsraum.

Das erarbeitete Verkehrsleitbild enthalt 5 Handlungsschwerpunkte:

e Erreichbarkeit im StraBennetz

e Sicherung der Aspangbahn

o Verbesserung des OV Angebotes

e Ausweitung der Radwege

e \Verbesserung der Verkehrssicherheit

Weiters wurden das StraBennetz und der Offentliche Verkehr kategorisiert. Die Kategorisierung
des StraBennetzes basierte auf der Bedeutung des StraBennetzes fiir Wohnbevélkerung, den Ar-
beits-, Wirtschafts- und Ausbildungsverkehr, sowie den Einkaufs- und Freizeitverkehr. Die Ge-
samterreichbarkeit des Bezirkes mit dem MIV im hochrangigen StraBennetz wird sehr gut beur-
teilt und wird sich durch den Bau der S7 und der Umfahrung von Hartberg weiter verbessern. Die
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Verkehrsqualitat wird allgemein als gut beschrieben. Die StraBen sind jedoch vor allem abseits
der Hauptrouten oft in mangelhaftem Zustand.

Die Erreichbarkeit des Bezirkes mit dem Offentlichen Verkehr fiir Fiirstenfeld und den Zentralraum
Hartberg wird als einigermafen ertrdglich beurteilt. An Wochenenden und in den peripheren Ge-
bieten (insbesondere in den peripheren Gebieten in Hartberg) wird der Offentliche Verkehr jedoch
als véllig unzureichend beschrieben. Es wird befiirchtet, dass der Offentliche Verkehr im Modal
Split Anteile verlieren wird.

Das Radwegenetz wurde als fiir den Tourismus wichtig beurteilt, fiir andere Daseinsfunktionen
wurde dem Radverkehr eine untergeordnete Bedeutung attestiert.

Die Kategorisierung des StraBennetzes bildet zusammen mit der Verkehrsbelastung die Grund-
lage fiir die Reihung von StraBenbaumaBnahmen bzw. die Prioritdten in der StraBenerhaltung.
Auch fiir die Stérkung des OV wurden MaBnahmen vorgeschlagen.

Im Rahmen der Evaluierung der regionalen Verkehrskonzepte erfolgte abschlieBend eine Uber-
prifung der MaBnahmenumsetzung. Im MaBnahmenprogramm wurden ausschlieBlich StraBen-
baumaBnahmen vorgeschlagen. Von den vorgeschlagen 154 MaBnahmen wurden 124 durch-
gefiihrt, das entspricht rund 81 % (siehe Tabelle 2-2). Es kann von einem sehr hohen Umset-
zungsgrad gesprochen werden.

RVK Hartberg Furstenfeld kurzfristig 49 (92 %)
RVK Hartberg - Firstenfeld mittel- und langfristig 65 42 (65 %)
RVK Hartberg - Furstenfeld Sanierungen 36 33 (92 %)

Tabelle 2-2: Umsetzungsgrad der MaBnahmen aus dem Bauprogramm (Quelle: Planum, 2019).

Bei der Uberpriifung der Bedienqualitit im Regionalbusverkehr wurde festgestellt, dass entlang
der Hauptachsen Gleisdorf — Hartberg und Gleisdorf — Fiirstenfeld die Bedienqualitat weit besser
realisiert wurde als im RVK vorgesehen. Die Achsen Hartberg — Fiirstenfeld und die Anbindung
an das Burgenland weisen jedoch nicht die geforderte Bedienqualitat auf. Dramatisch stellt sich
die Situation im Hartberger Hinterland (Vorau und Pdllau) dar, wo die geforderten Qualitdten bei
weitem nicht erreicht werden konnten. Im Offentlichen Verkehr wurden somit vor allem die
Busachsen in Richtung Graz massiv gestérkt, in der Region bzw. im Bereich der wichtigen in-
nerregionalen Verbindungen und bei den Anbindungen des Burgenlandes besteht jedoch Aufhol-
bedarf.

Im Bereich des Radverkehrs wurde im GroBen und Ganzen keine der vorgeschlagenen MafBnah-
men realisiert.
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2.3.4 RVK Weiz 2007

Im regionalen Verkehrskonzept Weiz (RVK) aus dem Jahr 2007 wurde ausgehend von dieser
Bestandsanalyse gemeinsam mit der Region in einem partizipativen Prozess ein Verkehrsleitbild
mit Handlungsschwerpunkten festgelegt. Dieses Leitbild dient zur Festlegung einer langfristigen
Strategie der Verkehrspolitik fir alle Verkehrsarten und fiir eine nachhaltige Sicherung und Ent-
wicklung der Attraktivitat des Bezirkes als Lebens- und Wirtschaftsraum sicherzustellen.

Das erarbeitete Verkehrsleitbild enthélt 5 Handlungsschwerpunkte:

e Erreichbarkeit des StraBennetzes

e Sicherung und Ausbau der Schiene

e Verbesserung des Busangebotes

e Ausweitung der Radwege

e Verkehrssicherheit und Umweltschutz

Weiters wurden im RVK das StraBennetz und der Offentliche Verkehr kategorisiert. Die Katego-
risierung des StraBennetzes basierte auf der Bedeutung des StraBennetzes fiir Wohnbevdlkerung,
den Arbeits-, Wirtschafts- und Ausbildungsverkehr, sowie den Einkaufs- und Freizeitverkehr. Der
Bezirk Weiz besitzt eine qualitativ gute Anbindung an das hdchstrangige StraBennetz. Im
untergeordneten StraBennetz ist die Erreichbarkeit — trotz des teilweise schlechten
StraBenzustands — zufriedenstellend. Dem Bezirk Weiz wird ein gut strukturiertes Netz fiir den
Kiz Verkehr attestiert, welches den heutigen und kiinftigen Bediirfnissen der Bevolkerung Rech-
nung tragt.

Die ErschlieBung des Bezirkes durch Offentliche Verkehrsmittel erfolgt hauptséchlich durch die
S-Bahn im durchgehenden 30/60-Minuten-Takt, sowie durch die regionalen Bus-Hauptachsen
von Graz nach Gleisdorf und weiter nach Hartberg bzw. Firstenfeld sowie der Hauptachse von
Graz nach Weiz bis Anger. Wahrend die Starken des OV in der Anbindung von Weiz und Gleisdorf
nach Graz mit Schnellbussen liegen, ist das Angebot im Norden des Bezirkes Weiz im OV
vergleichsweise schlecht und die Fahrzeiten zu den Hauptzielen im Gegensatz zum MIV sind oft
mehr als doppelt so lang.

Im Rahmen der Evaluierung des regionalen Verkehrskonzeptes Weiz erfolgte ebenfalls eine Uber-
prifung der MaBnahmenumsetzung. Im MaBnahmenprogramm wurden MaBnahmen fiir den
Rad- und den Kfz Verkehr vorgeschlagen. Von den vorgeschlagen 63 MaBnahmen fiir den Kfz-
Verkehr wurden 52 umgesetzt, das entspricht rund 83 % (siehe Tabelle 2-3). Es kann von einem
sehr hohen Umsetzungsgrad gesprochen werden.

Tabelle 2-3: Umsetzungsgrad der MaBnahmen aus dem Bauprogramm; (Quelle: Planum, 2019).

Kfz- Verkehr Malnahmen umgesetzt
RVK Weiz kurzfristig 8 7 (88 %)

RVK Weiz mittelfristig 14 13 (93 %)
RVK Weiz langfristig 25 19 (76 %)
RVK Weiz Sanierungen 16 13 (81 %)
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Bei der Uberpriifung der Bedienqualitit im Regionalbusverkehr wurde festgestellt, dass nahezu
auf sdmtlichen Busachsen die Bedienqualitdit gemaB RVK erreicht und an den Hauptachsen
(Gleisdorf — Weiz — Birkfeld und Gleisdorf — Fiirstenfeld) sogar iberschritten wurde. Lediglich
auf der Achse Pischelsdorf — llz wurde das gesetzte Ziel nicht erreicht. Es kann von einer sehr
erfolgreichen Umsetzung gesprochen werden.

Im Bereich des Radverkehrs wurde 13 MaBnahmen vorgeschlagen von denen 5 bereits umge-
setzt wurden und eine heuer verwirklicht wird. Der Umsetzungsgrad betragt somit 46 % und kann
als mittel bezeichnet werden.

Mikro-0V-Strategie Steiermark

Im Rahmen der Mikro OV-Strategie Steiermark sollen neue Wege der Mobilitat im landlichen
Raum angeboten werden. Der Mikro OV schlieBt eine bedeutende Liicke im bestehenden Ange-
bot des Offentlichen Verkehrs. Der Ausbau sollte méglichst flichendeckend geschehen und er-
offnet Menschen Zugang zu Mobilitdt, denen dieser aus unterschiedlichen Griinden zum derzei-
tigen Mobilitatssystem verwehrt wird. So kann ein wichtiger Beitrag zur Starkung des landlichen
Raumes geleistet werden.

Die Mikro-OV-Strategie Steiermark trégt als grundlegende Idee die Sicherung der Erreichbarkeit
im landlichen Raum in sich und basiert auf folgenden 7 Grundsétzen:

1. Mikro-OV leistet fiir viele Menschen — insbesondere im landlichen Raum — einen wichtigen
Beitrag zur Aufrechterhaltung und Sicherung von Daseinsgrundfunktionen.

2. Mikro-OV leistet einen Beitrag zur sozialen Inklusion.

3. Mikro-OV soll einen Beitrag zur Erhdhung des Modal Split Anteils des Offentlichen Verkehrs
leisten.

4. Mikro-OV darf nie in Konkurrenz zu den Linienangeboten des Offentlichen Verkehrs treten,
sondern soll — wo immer das maglich ist — als Zubringer fungieren.

5. Bedient werden vorrangige Zielgruppen wie Seniorinnen, 6konomisch benachteiligte Perso-
nen, Jugendliche, Pendlerinnen, Menschen mit eingeschrénkter Mobilitat

6. Mikro-OV erfordert sorgfiltige Planung.

7. Qualitatsverbesserung durch regelméBige Evaluierung.
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Abbildung 2-10: Erreichbarkeit OV-Haltestellen Steiermark / Potenzial Mikro-OV; (Quelle: Mikro-OV-Stra-
tegie Steiermark, Abteilung 16, 2016).

Mikro-0V Oststeiermark

Seit dem Jahr 2018 wird eine Mikro-OV Losung fiir die Bezirke Weiz und Hartberg-Fiirstenfeld
sowie die angrenzenden Gemeinden Pernegg an der Mur und Breitenau am Hochlantsch im Be-
zirk Bruck-Miirzzuschlag firr die Erstellung eines vernetzten Gesamtverkehrssystems entwickelt.
Das Mobilitdtsangebot in peripher gelegenen Gemeindegebieten soll verbessert werden und das
Mikro-Mobilitatsangebot soll gleichzeitig als ergénzendes Angebot zum bestehenden Offentli-
chen Verkehr fungieren.

Durch eine unterschiedliche Ausgangssituation in den einzelnen Teilregionen miissen regions-
spezifische Anforderungen berticksichtigt werden. Wegen einer zu geringen Anbindung an den
Offentlichen Verkehr in das nachstgelegene, wichtige teilregionale Versorgungszentrum, miissen
auch Fahrten innerhalb von Gemeinden meist mit dem eigenen Pkw durchgefiihrt werden. Spe-
ziell fiir die sogenannte ,letzte Meile* fehlt die Versorgung mit Offentlichen Verkehrsmitteln, was
sich vor allem auf den Motorisierungsgrad auswirkt.

Auf Basis einer umfangreichen Analyse wurde ein Mikro-OV System fiir die Planungsregion ent-
wickelt. Die Auswertung dieser Analysen zeigte, dass bereits bestehende Mikro-OV Angebote
den Bedarf und die Annahme einer flichendeckenden Losung unterstreichen. Auch die Umfragen
gaben Erkenntnis {iber den Wunsch an eine flichendeckende Anbindung an das bestehende OV-
Angebot. Eine Ubersicht der geplanten Haltestellen ist in Abbildung 2-11 ersichtlich.
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Abbildung 2-11: Ubersicht Haltepunkte und Auswahl Zielattraktivititen; (Quelle: Planum, 2019).
Die Ausschreibung der erforderlichen Leistungen ist momentan in Vorbereitung.

Radverkehrsstrategie Steiermark 2025

Mit der Radverkehrsstrategie Steiermark wird der Radverkehr als wesentliches Bindeglied einer
nachhaltigen, aktiven und multimodalen Mobilitat in der Steiermark gestarkt.®

Als wirksames Mittel die gegen Staus, den ausufernden Platzbedarf fir Verkehrsinfrastruktur und
mangelnde Bewegung sowie zur Reduzierung der klimaschddlichen Emissionen wird der Rad-
verkehr in der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 angesehen. Die Entwicklung erfolgt in ers-
ter Linie nach den Abbildung 2-12 ersichtlichen Radverkehrspotenzial, da hier aufgrund der ge-
ringen Wegldnge das hichste Radverkehrspotenzial vorhanden ist und somit die hochste Wirk-
samkeit der MaBnahmen erwartet werden kann.

3 Vgl.: Radstrategie Steiermark 2025, Quelle: www.radland.steiermark.at
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Abbildung 2-12: Radverkehrspotenziale in der Oststeiermark; (Quelle: Radverkehrsstrategie Stei-
ermark 2025, 2016).

Der zweite Fokus wird auf das multimodale Verkehrsverhalten gelegt, wo vor allem die Verkniip-
fung zwischen Rad und OV verstérkt geférdert werden soll. Dies geschieht vor allem entlang der
starken OV Korridore, die Potenziale im Bereich der S-Bahn Bahnhéfe sind in Abbildung 2-13
ersichtlich. Erwéhnt wird an dieser Stelle, dass abweichend von Abbildung 2-13 ebenfalls hohe
Potenziale entlang der Regionalbusachsen Hartberg — Gleisdorf und Fiirstenfeld — Gleisdorf und,
wenn auch in geringerer Ausprégung, entlang der Thermenbahn vorhanden sind.
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Abbildung 2-13: Radpotenziale im Bereich der Bahnhdfe in der Oststeiermark; (Quelle: Radverkehrsstra-
tegie Steiermark 2025, 2016).

Radverkehrskonzepte Hartberg, Weiz, Fiirstenfeld und Gleisdorf

Die Verkehrskonzepte fiir die regionalen Zentren Weiz, Fiirstenfeld und Gleisdorf befinden sich
derzeit in Bearbeitung und jenes fiir Hartberg wurde abgeschlossen und befindet sich in Umset-
zung. Dies wird als wichtiger Schritt zur Okologisierung unseres Verkehrssystems betrachtet.
Die zur Kenntnis gebrachten, geplanten Radverkehrsnetze bedienen die in Abbildung 2-12 er-
sichtlichen Radverkehrspotenziale genau.

In Abbildung 2-14 ist das Ergebnis des Radverkehrskonzeptes der Region Hartberg ersichtlich.
Im Rahmen des Konzeptes wurde ein Radverkehrsnetz, gegliedert in Hauptradrouten, Nebenrad-
routen und Regionale Radwege, entwickelt. Die Umsetzung erfolgt im Laufe der ndchsten Jahre.
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Abbildung 2-14: Hautradroutennetz der Region Hartberg; (Quelle: Planum, 2019)

Masterplan Radtourismus Oststeiermark

Die regionale Entwicklung der Oststeiermark wird u.a. auch von Tourismusschwerpunkten ge-
prdgt, wobei sich auch der (Touren)Radtourismus als potenzielles Zukunftsfeld darstellt. Unter
Federfiinrung des Regionalmanagements Oststeiermark wurde daher im Sommer 2018 im Rah-
men des EU-Interreg-Projektes ,VELOREGIO ATHUG4“ eine regionsweite Analyse der (touris-
tisch fokussierten) Radverkehrsinfrastruktur fir die Oststeiermark erarbeitet.

Auf Basis des touristischen Gesamtpotentials wurden Verbindungs- und StraBenradrouten defi-
niert und ein Masterplan Radtourismus Oststeiermark entwickelt. Leitmotiv ist es ,den Garten
Osterreichs mit dem Rad erlebbar zu machen. Im Rahmen des Masterplanes wurden Hierar-
chieebenen definiert, die zukinftig strategisch in der Infrastruktur- und Tourismusentwicklung
Beriicksichtigung finden sollen.
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Abbildung 2-15: Hierarchieebenen mit zielgruppenspezifischer Tourenldnge; (Quelle: Masterplan Radtou-
rismus Oststeiermark, 2018).

Neben den (inner)regionalen MaBnahmen sind auch Vernetzungen in den Nachbarregionen so-

wie grenziiberschreitend in das Burgenland sowie nach Ungarn Bestandteil der strategischen
Entwicklungsplanung.
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Regionale Bestandsanalyse

Als Basis fiir die Zielableitung und Strategieentwicklung ist das Wissen um die Vergangenheit
und die prognostizierte Entwicklung der Planungsregion unerldsslich. Eine weitere Grundlage
bietet die Analyse und Bewertung des bestehenden regionalen Mobilitditsangebotes und die
Kenntnis der regionalen Bedirfnisse.

Ziel ist es neben der Bestandsanalyse des realisierten Mobilititsverhaltens, fachliche Auswer-
tungen und Betrachtungen unter Einbezug der Entscheidungstragerinnen der Region vorzuneh-
men, damit regionale Bedurfnisse erfasst und beriicksichtigt werden kdnnen. Die Evaluierung der
Anspriiche hinsichtlich Mobilitdt und an die Infrastruktur erfolgt daher in einem mehrstufigen
interdisziplindren Ansatz.

Analysen zu Demographie, Beschaftigung und Wirtschaft

Status quo

Den landschaftlichen Gegebenheiten der Region Oststeiermark folgend ist der Stiden der Region
deutlich dichter besiedelt als die Regionen des Steirischen Randgebirges im Norden. Drei der 10
kleinsten Gemeinden der Steiermark (hinsichtlich Einwohner) befinden sich in der Region Ost-
steiermark im Bezirk Weiz: Sankt Kathrein am Hauenstein, Miesenbach bei Birkfeld und Retten-
egqg”.

Der Bezirk Weiz hatte 2018 in Summe 90.075 Einwohner, Hartberg-Fiirstenfeld 90.452 — die
Gesamtregion somit 180.527 Einwohner. Derzeit haben die beiden Bezirke anndhernd gleich viel
Einwohner.

2.41.2 Entwicklungen der letzten Jahre und Prognose

Die Oststeiermark hat sich vor allem im Bereich der regionalen Zentren Weiz, Gleisdorf, Hartberg
und Firstenfeld in den letzten Jahrzehnten hinsichtlich des Arbeitsplatzangebotes, der touristi-
schen Angebote und als Wohnstandort als dynamischer Lebens- und Wirtschaftsraum gezeigt.

Die Region selbst zeigt sich jedoch hinsichtlich der Arbeitsplatz-, Bevolkerungs- und Wirtschafts-
entwicklung wenig homogen. Wéhrend fiir den Bezirk Weiz eine Bevolkerungszunahme prognos-
tiziert wird, wird fiir den Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld von einem Riickgang der Bevolkerung aus-
gegangen.

Zwischen 1991 und 2018 hat sich die Anzahl der Bewohner im Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld kaum
geéndert. Der jdhrliche Bevolkerungszuwachs betrug in Hartberg-Fiirstenfeld rund 0,03 % (+79
Personen) und im Bezirk Weiz 0,3 % (+ 778 Personen).

Wie schon erwahnt liegt in beiden Bezirken die Anzahl der Beschéftigten bei knapp tber 40 000.
Wie bei der Bevolkerung zeigt sich auch bei den Arbeitsplatzen im politischen Bezirk Weiz eine
dynamischere Entwicklung. Das jéhrliche Wachstum betrug hier 1,3 %, das entspricht 2 668

4 Landesstatistik Steiermark, Steirische Statistiken, Heft 7/2018 — Steiermark — Wohnbevélkerung am 1.1.2018, Wan-
derungen 2017
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zusétzlichen Arbeitspléatzen von 2011 bis 2016. Im Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld konnte im selben
Zeitraum ein Zuwachs von 743 Arbeitsplétzen erzielt werden, das entspricht 0,4 % pro Jahr.

Wird die touristische Entwicklung betrachtet, dreht sich das vorhin gezeigte Bild. Die Anzahl der
Néchtigungen war im Jahr 2018 im Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld mit 1 413 684 rund 3,5 mal so
hoch wie im Bezirk Weiz (420 950), wobei auch Weiz wahrend der letzten vier Jahre ein Nachti-
gungsplus von 22 537 aufweisen kann, dies entspricht einem jahrlichen Zuwachs von 5,7 %. In
Hartberg-Fiirstenfeld konnte eine Steigerung der Nachtigungen von 46 133 (+3,2 %) verzeichnet
werden.

Ein dhnlich disperses Bild zeigt ein Blick in die Vergangenheit der regionalen Zentren. Der lang-
fristige Trend (1991-2018) zeigt in Hartberg, Firstenfeld, Gleisdorf und Weiz ein Bevolkerungs-
wachstum zwischen 0,1 % bis 0,7 % p.a. und in Birkfeld einen Bevolkerungsriickgang von 0,4
% p. a (siehe Tabelle 2-4).

Weiter Eckdaten der regionalen Zentren sind in Tabelle 2-4 ersichtlich.

Tabelle 2-4: Daten der regionalen Zentren; Statistik Steiermark; (Quelle: http://www.landesentwick-
lung.steiermark.at/cms/ziel/141979478/DE/, Download 30.04.2019).

Wohnbevoélkerung Beschaftigte Néchtigungen
1991 2018 % p.a. 2011 2016 %p.a. 2015 2018 % p.a.
Weiz 10499 11627 04 10634 11742 20 21269 27139 85
Gleisdorf 8849 10763 0,7 5596 5818 0,8 11976 11709 -0,7
Birkfeld 5558 4992 -0,4 2228 2144 -0,8 8705 6077 -11.3

Hartberg 6169 6650 0,3 6420 6995 1,7 15857 23100 134
Fiirstenfeld 8260 8549 0,1 6451 5579 -29 40560 45791 41

2.41.3 Bevilkerungsprognose

Laut Bevolkerungsprognose 2015-2030 wird fiir den Bezirk Weiz ein Bevélkerungsplus prognos-
tiziert, wahrend fiir den Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld ein Bevolkerungsriickgang erwartet wird. Re-
gionale Gewinner in der Einwohnerentwicklung bleiben insbesondere Gemeinden mit Nahe zum
Grazer Zentralraum, in geringerem MaB auch jene um die (Teil-)Regionalen Zentren. Diesbeziig-
lich féllt das regionale Zentrum Hartberg auf: hier verzeichnen die Nachbargemeinden Zuwéchse,
wahrend fiir die Gemeinde Hartberg ein Bevolkerungsriickgang prognostiziert wird (siehe Abbil-
dung 2-16).

Es wird an dieser Stelle angemerkt, dass die Bevélkerungsprognose fir Hartberg fir das Jahr
2030 dem Trend der letzten Jahre widerspricht und dementsprechend kritisch hinterfragt werden
sollte.

Auch hinsichtlich der Zahlen zur Erwerbstatigkeit liegen die beiden Bezirke etwa gleich auf: im
Bezirk Weiz gibt es etwas mehr Beschaftigte in den Arbeitsstétten (42.827 in Weiz, 40.175 in H-
F), der Pendleranteil ist in Hartberg-Firstenfeld geringfiigig hoher (67,1 in H-F, 66,9 in Weiz).
Steiermarkweit zéhlen die beiden Bezirke zu den einwohnerstérksten, sieht man von der Landes-
hauptstadt Graz und dem Bezirk Graz-Umgebung ab.

Zu ausgewdhlten Indikatoren aus den Bereichen Mensch, Arbeit und Wirtschaft vgl. die WIBIS
Factsheets fiir die Bezirke Weiz und Hartberg-Frstenfeld im Anhang.
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Tabelle 2-5: Gemeindedaten Bezirk Weiz

* Steiermark — Wohnbevélkerung am 1.1.2018, Wanderungen 2017, Heft 7/2018; Statistik
Steiermark

** Regionale Bevolkerungsprognose Steiermark 2015/2016 — Bundesland, Bezirke, Ge-
meinden, Heft 5/2016, Statistik Steiermark

***Ahgestimmte Erwerbsstatistik 2016; Statistik Austria

Albersdorf-Prebuch 2.037 2.013 77,3 1.668 79,4
Fischbach 1.528 1.264 74,4 345 68,1
Floing 1.195 1.166 78,4 271 73,8
Gasen 915 910 78,7 301 54,6
Markt Hartmannsdorf 2.950 3.019 77,4 885 69,9
Hofstétten an der Raab 2.253 2.429 76,6 1.216 81,8
Ludersdorf-Wilfersdorf 2.397 2.614 77,0 824 85,0
Miesenbach bei Birkfeld 696 644 80,1 161 68,1
Mitterdorf an der Raab 2.056 2.031 79,0 351 80,9
Mortantsch 2.182 2.145 80,3 240 85,0
Naas 1.377 1.400 79,4 312 80,5
Puch bei Weiz 2.091 1.958 79,0 557 69,5
Ratten 1.122 1.211 75,7 599 59,0
Rettenegg 741 765 78,8 234 57,7
St. Kathrein am Hauen- 633 656 76,9 116 7
St. Kathrein am Offenegg 1.086 1.008 80,5 327 64,8
St. Margarethen an der 4.074 4.422 78,0 1.381 72,1
Sinabelkirchen 4.223 4.450 775 1.506 73,9
Strallegg 1.925 1.769 77,7 430 67,5
Thannhausen 2.429 2.376 78,0 474 82,0
Anger 4.098 3.904 76,2 1.823 61,2
Birkfeld 4.992 4.772 779 2.144 54,4
Fladnitz an der Teichalm 1.792 1.705 83,8 917 55,4
Gersdorf an der Feistritz 1.699 1.640 78,3 652 69,5
Gleisdorf 10.763 11.638 74,4 6.528 67,9
Gutenberg-Stenzengreith 1.773 1.777 82,3 249 84,0
liztal 2.148 2179 77,7 583 76,6
Passail 4.261 4111 80,2 1.511 60,4
Pischelsdorf am Kulm 3.712 3.725 75,7 1.587 68,7
St. Ruprecht an der Raab 5.300 5.496 78,5 2.893 71,2
Weiz 11.627 12.160 73,1 11.742 445
Summe Bezirk 90.075 91.357 771 42.827 66,9
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Tabelle 2-6: Gemeindedaten Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld
* Steiermark — Wohnbevolkerung am 1.1.2018, Wanderungen 2017, Heft 7/2018; Statistik Steiermark
** Regionale Bevolkerungsprognose Steiermark 2015/2016 — Bundesland, Bezirke, Gemeinden, Heft 5/2016,
Statistik Steiermark
***Abgestimmte Erwerbsstatistik 2013; Statistik Austria

Bad Blumau 1.641 1.533 75,0 71,0
Buch-St. Magdalena 2.171 2.143 75,0 79,6
Burgau 1.040 1.059 72,5 323 76,5
Ebersdorf 1.275 1.235 78,0 354 75,1
Friedberg 2.601 2.567 73,8 796 70,4
Greinbach 1.795 1.728 73,8 589 74,7
GroBsteinbach 1.248 1.163 75,1 305 79,6
Hartberg 6.650 6.450 70,6 6.995 52,0
Hartberg Umgebung 2.248 2.271 74,8 875 75,7
Lafnitz 1.451 1.397 71,2 733 71,0
Ottendorf an der Rittschein 1.560 1.575 79,8 267 83,4
Pinggau 3.150 3.270 75,3 1.201 7
Péllauberg 2.049 1.984 79,0 430 77,5
Sankt Jakob im Walde 1.056 957 80,1 267 67,0
Sankt Johann in der Haide 2.159 2.254 741 887 80,4
Sankt Lorenzen am Wechsel 1.487 1.324 77,6 298 71,2
Schaffern 1.374 1.378 75,7 296 70,8
Sochau 1.413 1.411 75,6 291 83,2
Stubenberg 2171 2.270 73,8 864 65,0
Wenigzell 1.391 1.355 76,7 499 59,2
Bad Waltersdorf 3.790 3.812 775 1.978 64,6
Dechantskirchen 2.042 1.859 75,5 442 76,0
Feistritztal 2.417 2.324 75,8 685 77,3
Fiirstenfeld 8.549 8.619 71,3 5.579 53,4
Grafendorf bei Hartberg 3.082 2.971 77,6 1.312 65,5
GroBwilfersdorf 2.071 1.847 72,7 1.072 68,5
Hartl 2.130 2.067 78,1 832 711
llz 3.736 3.452 771 2.056 72,1
Kaindorf 2.935 3.022 76,1 1.185 68,4
Loipersdorf bei Fiirstenfeld 1.876 1.881 749 1.037 70,3
Neudau 1.495 1.397 60,8 540 67,8
Péllau 6.054 5.593 78,0 2.435 58,6
Rohr bei Hartherg 1.457 1.393 73,6 309 82,7
Rohrbach an der Lafnitz 2.634 2.469 75,3 1.030 67,9
Vorau 4.731 4.536 76,8 1.699 55,4
Waldbach-Ménichwald 1.523 1.290 741 437 60,4
Summe Bezirk 90.452 87.856 75,0 40.175 67,1
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Abbildung 2-16: Bevolkerungsverdnderung 2015-2030 in %; (Quelle: Darstellung PLANUM ,2018; Daten-
quelle: Landesstatistik Steiermark, 2016).

35




Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

Analyse des regionalen Verkehrssystems
Ergebnisse der Mobilititserhebung Osterreich unterwegs 2013/2014

Mit den Ergebnissen der Mobilitdtserhebung , Osterreich unterwegs 2013/2014“ stehen seit Ver-
offentlichung Ende 2016 bundesweit aktuelle Mobilitdtskennwerte zur Verfiigung. Die Ergebnisse
beziehen sich im Wesentlichen auf die Raumtypen Stédte, zentrale und periphere Bezirke. Details
und Berichte zur Gsterreichweiten Erhebung konnen iber das Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie (bmvit) eingesehen bzw. bezogen werden.® Wie auch andere Bun-
deslander entschied sich das Land Steiermark fiir eine Verdichtung der bundesweit vorgesehe-
nen StichprobengroBe, um im Anschluss an die Untersuchung detaillierte Auswertungen in Be-
zug auf das Mobilitatsverhalten in der Steiermark durchfiihren zu kénnen.

Die Ergebnisse der Auswertung sind in Abbildung 2-17 ersichtlich. In der Planungsregion erwei-
tert um den Bezirk Siidoststeiermark wurde der zweithdchste Anteil von Kfz-Wegen und der ge-
ringste Anteil des Offentlichen Verkehrs am Modal Split in der ganzen Steiermark festgestellt. Die
mittlere Tageswegehdufigkeit und die mittlere Tageswegedauer sind leicht unterdurchschnittlich,
jedoch die mittlere Tageswegeldnge leicht Giberdurchschnittlich. Dies weist darauf hin, dass ein
uberdurchschnittlicher Anteil des Weges im freien Verkehrsfluss oder bei iberdurchschnittlichen
hohen Geschwindigkeiten zuriickgelegt werden kann. Aufféllig ist ebenfalls die anndhernd dop-
pelte Wegedauer bei einem Verglich zwischen OV und Kfz. Die weist auf eine niedrige Angebots-
qualitdt im Offentlichen Verkehr hin.
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Abbildung 2-17: Modal Split Steiermark Werktag (Mo-Fr); (Quelle: Osterreich unterwegs 2013/2014, Stei-
ermark unterwegs 2018).

S hitps://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/statistik/oesterreich_unterwegs/
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2.4.1.2 Potenzialanalyse OV-Giiteklassen

Auf Grundlage der Haltestellenkategorien gemaB OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung
& Verkehr — OV Giiteklassen; 2017, wurde steiermarkweit iiberpriift, wie vielen Einwohnerlnnen
bzw. Beschaftigten ein Offentlicher Verkehr in einer bestimmten Qualititsstufe zur Verfiigung
steht. Die ermittelten Giiteklassen koppeln die Bedienqualitat von Haltestellen mit der fuBlaufigen
Erreichbarkeit der Haltestellen. Dabei wurde Bedienqualitét (8 Haltestellenkategorien) in Abhén-
gigkeit der Verkehrsmittelkategorie der Haltestelle und des Kursintervalls festgelegt und mit der
Distanz zur Haltestelle (6 FuBwegdistanzklassen) verschnitten.

In Abbildung 2-18 und Abbildung 2-19 ist ersichtlich, dass 2/3 der Einwohnerlnnen und fast 50%
der Beschaftigten der Region tiberhaupt keiner Giiteklasse zugeordnet werden konnten. Auch fiir
jene, die tiber eine Anbindung an den Offentlichen Verkehr verfiigen, stellt sich die Qualitét im
steiermarkweiten Vergleich als extrem unterdurchschnittlich dar. Der Grund fiir diese Bewertun-
gen ist sicherlich in der starken Zersiedelung der Region und den damit verbunden hohen Kosten
fiir die Fiinrung von Offentlichen Verkehrsmitteln zu suchen.

Summe Einwohner:
in Giiteklassen A bis G:
entspricht:  32,8%

Summe Beschdftigte: 116.000
in Gliteklassen A bis G:  63.000
entspricht:  54,3%

keine
keine Keins Giiteklasse
Giiteklasse ik 21,7%
keine 36,3% 4§ 7°a/:se G 12,5%
Giiteklasse ! ——
gk G 14,6% _
F9,9% G 20,3% 78,3%< D 10,0%
37+) | S
s 53,4% 9
614,3% D8,7% N Fi16% S
o
3289 R0 c9,2% e
* €2,1% Dibo%
D3,8% BO0.4% C€60% __B2,2%
o, A 0,0% .
Region AD6 Steiermark Region 0 Steiermark

Abbildung 2-18: Anteil der Einwohnerinnen und Beschaftigten in der Region in den als Gteklassen aus-
gewiesenen Bereichen; (Quelle: Qualitdtsanalyse der OV-Giteklassen Steiermark;

2018).
" Gitetase
A 0 0,0% 0 0,0%
B 1.000 1,1% 2.500 4,0%
C 5.500 6,3 % 7.000 11,1 %
D 10.000 11,5% 7.500 119%
E 13.000 149 % 9.000 143 %
F 19.500 22,4% 13.500 21,4 %
G 38.000 43,7 % 23.500 373%
z 87.000 100,0 % 63.000 100,0 %

Abbildung 2-19: Giiteklassenzuordnung der Einwohner und Beschaftigten in der Region; (Quelle: Quali-
tatsanalyse der OV-Giiteklassen Steiermark; 2018).
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2.41.3 Erhebung des Mobilitdtsverhalten im Rahmen des Radverkehrskonzeptes Hartberg

Zur Erfassung von Grundlagendaten und Meinungen der Bevolkerung zum Thema Radverkehr
wurde in enger Abstimmung mit der federfiihrenden Stadtgemeinde Hartberg ein online-
Fragebogen mit iiberwiegend rad-relevanten Fragen erstellt. Lediglich 2 % der Befragten besitzen
kein Fahrrad und 53 % der Teilnehmerlnnen gaben an, das Rad mehrmals pro Wochen zu nutzen
(siehe Abbildung 2-20 und Abbildung 2-21).

Fahrradbesitz
mBefragte Personen in Prozent
60% 59%
50%

40% il

30%

Prozent

20%

10%

0%

KEINE ANGABE KEIN FAHRRAD 1 FAHRRAD 2 UND MEHR
Fahrradanzahl

Abbildung 2-20: Fahrradbesitz unter den Teilnehmerlnnen der Befragung; (Quelle: Online Erhebung Pla-
num, 2018).

Nutzungshaufigkeit des Fahrrades

o Befragte Personen in Prozent

60%
53%

50%

40%
€
& 30% 26%
£ 20%

20%

10% % ~

0%
KEINE ANGABE TAGLICH MEHRMALS SELTENER NIE
WOCHENTLICH
Haufigkeit

Abbildung 2-21: Haufigkeit der Fahrradnutzung der befragten Personen; (Quelle: Online Erhebung Planum,
2018).

Das Fahrrad wird von einem Gberwiegenden Anteil der Befragten in der Freizeit (91%) genutzt,
rund 1/3 der Befragten nutzen das Fahrrad auch fiir die Fahrt zur Arbeit (siehe Abbildung 2-22).
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Nutzungsgrund des Fahrrads

100%

90% 1%
80%
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g 0% 44%
g 50% 32%
E 40%
20% e iy A l
10% —
0%
UM ZUR DIENSTLICH ALS TEIL UM ZUR EINKAUFEN FREIZEIT
SCHULE ZU MEINES ARBEIT ZU
FAHREN WEGES Z.B. FAHREN
ZUM
BAHNHOF ZU
FAHREN
Nutzungsgrund

Abbildung 2-22: Wegezweck fiir die Nutzung des Fahrrades; (Quelle: Online Erhebung Planum, 2018).

2.4.1.4 Pendlerlnnenverhalten

Ein erster Blick auf das Mobilitatsverhalten der Region lasst sich durch eine Analyse der Er-
werbspendlerinnen bewerkstelligen. Mehr als 63 % aller Pendlerinnen (49 841) arbeiten in der
Oststeiermark. 28 908 Personen pendeln aus der Region hinaus und 14 044 Personen pendeln
in die Region ein. Die starksten Pendlerbeziehungen gibt es mit dem steirischen Zentralraum,
gefolgt vom Burgenland, der Stid-Ost Steiermark und Wien (siehe Tabelle 2-7).

Tabelle 2-7: Pendlerbeziehungen der Planungsregion; (Quelle: Abgestimmte Erwerbsstatistik, 2016).

Planungsregion Graz 10820 2628 13448
Planungsregion  Burgenland 2720 3988 6708
Planungsregion  Graz-Umgebung 3853 2217 6070
Planungsregion = Stidoststeiermark 1336 2893 4229
Planungsregion ~ Wien 3788 367 4155
Planungsregion  Niederdsterreich 1908 333 2241
Planungsregion ~ Bruck-Miirzzuschlag 1187 234 1420

Ein genauer Blick auf die Pendlerbewegungen zeigt ein starkes Ost-Westgefdlle. Rund 14 700
Personen aus der Planungsregion pendeln nach Graz und Graz-Umgebung. In die Gegenrichtung
pendeln rund 4 850 Personen. Ein dhnliches Bild zeigt sich bei Betrachtung der Pendlerbezie-
hungen zwischen der Planungsregion und den burgenlandischen Bezirken Oberwart, Jennersdorf
und Gissing. Aus den drei burgenléndischen Bezirken pendeln rund 3 950 Personen in die Ost-
steiermark ein, wohingegen aus den Bezirken Weiz und Hartberg-Fiirstenfeld 2 500 Personen in
Richtung Burgenland auspendeln.
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Auch regionsintern spiegelt sich dieses Bild wider, zwischen den Bezirken Weiz und Hartberg-
Firstenfeld pendeln rund 4 700 Personen, rund 2/3 davon pendeln von Hartberg-Fiirstenfeld
nach Weiz ein.

Werden die Pendlerbeziehungen zwischen den dstlichen Nachbarbezirken und Hartberg betrach-
tet, kann ein Pendleraufkommen von genau 6 000 Personen ausgemacht werden, wobei wie
oben erwahnt rund 60 % der Pendlerlnnen in den Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld einpendeln. Die
Pendlerbeziehung zwischen Hartberg-Fiirstenfeld und den burgenldndischen Bezirken ist somit
rund ein Viertel groBer als jene in Richtung Weiz.

Bei einer detaillierten Betrachtung der regionalen Zentren Weiz, Gleisdorf, Hartberg und Fiirsten-
feld und des regionalen Nebenzentrums Birkfeld féllt auf, dass ein GroBteil der Pendlerbeziehun-
gen als lokal bzw. kleinregional bezeichnet werden konnen (siehe Abbildung 2-23 bis Abbildung
2-27). Vor allem beim Einpendeln in die jeweiligen regionalen Zentren finden wir kurze Fahrtwei-
ten vor. Als wichtige Pendlerziele kdnnen die Landeshauptstadt bzw. die angrenzenden Bezirks-
hauptstédte identifiziert werden.

..........

Pendler G: 3%- 126
Pendler GU: 2%- 76
Pendler W: 3%~ 161

Pendler HF: 59% - 2825 i 5
Pendler SO: 1% 545
Pendler BM: <1%- 4

Pendler G:
Pendler GU
Pendler W:
Pendler HF:
Pendler SO:
Pendler BM:

Pendler Burgenl.: 20% - 965
Pendler Wien: ~ <1%- 17
restl. Osterreich:  2%- 74

Abbildung 2-23: Pendlerbeziehungen Fiirstenfeld; (Quelle: Atlas der Erwerbspendlerinnen und Pendler,
https://www.statistik.at/atlas/pendler/, Zugriff 05/2019).

Pendier G: 9%- 241
Pendier GU: 2%- 49
Pendler W: 4%- 98
Pendler HF:  68% - 1872
Pendler SO: 1%- 20
Pendier BM: <1%- 10
Pendler Burgenl.: 7%- 196 3.
Pendier Wien: 5%~ 141
restl. Osterreich: 5% - 134 7

Pendler G: 4%- 228
Pendler GU: 1%- 81
Pendler W: 4%~ 274
X ] Pendler HF:  78% - 4.961
& Pendler SO: 1%- 50
Pendler BM:  <1%- 17
Pendler Burgeni.: 9%- 541 a
Pendler Wien:  1%- 42 .,

5 restl. Osterreich:  2%- 152

In. Brnempender

Abbildung 2-24: Pendlerbeziehungen Hartberg; (Quelle: Atlas der Erwerbspendlerinnen und Pendler;
https://www.statistik.at/atlas/pendler/, Zugriff 05/2019).
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Prodac:, 2a=usm | Pendler G: 8%- 457 40\ e el
¥

Pendler GU: 1%- 524 Pendler GU: 8% 449
Pendler W:  46% - 2.244 g Pendler W: 58%- 3.363 “N° L
Pendler HF: 3% 137 e Pendler HF: 1% 627 o 7

*  Pendler SO: 9% - 495 [
Pendler BM:  <1%- 16
Pendler Burgenl.: 1%- 84
Pendler Wien:  <1%- 10
restl. Osterreich: 4% -

Pendier BM:  <1%- 14
Pendier Burgenl: <1% - 16
Pendk:gf Wien: 2%- 17
restl. Osterreich:  7%- 337

il Bregandar
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Abbildung 2-25: Pendlerbeziehungen Gleisdorf; (Quelle: Atlas der Erwerbspendlerinnen und Pendler;
https://www.statistik.at/atlas/pendler/, Zugriff 05/2019).
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Abbildung 2-26: Pendlerbeziehungen Weiz; (Quelle: Atlas der Erwerbspendlerinnen und Pendler;
https://www.statistik.at/atlas/pendler/, Zugriff 05/2019).
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Pendier Wien: 4% -
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Pendler Burgenl.: 0%- 4
Pendler Wien: ~ 0%- 5
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Abbildung 2-27: Pendlerbeziehungen Birkfeld; (Quelle: Atlas der Erwerbspendlerinnen und Pendler;
https://www.statistik.at/atlas/pendler/, Zugriff 05/2019).

Die Analyse der Daten zeigt, dass ein GroBteil der Pendlerinnen in der Oststeiermark arbeitet. Im

Bereich der regionalen Zentren sind die Pendlerdistanzen, vor allem im Bereich der Einpendlerin-

nen, eher kurz. Dieses Verkehrsautkommen kann als lokal bezeichnet werden.
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2.41.5 FuB- und Radverkehr
Rund 21 % aller tdglichen Wege in der Steiermark werden zu FuB oder mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt®, wobei zwischen zielorientierten Alltagswegen und wegorientierten Freizeitverkehren un-
terschieden wird. Fiir den touristischen Radverkehr gibt es in der Region ein sehr gut ausgebau-
tes regionales Radwegenetz, welches durch Bezirks- und Lokalradrouten ergénzt wird. Durch
den Masterplan Radtourismus Oststeiermark findet eine weitere Verdichtung des Radwegenetzes
statt. Fiir den Alltagsverkehr bestehen groBe Defizite im Infrastrukturbereich wie Liicken im FuB-
und Radwegenetz, zu schmale Verkehrswege oder schlechter Allgemeinzustand udgl. Diese
Problemstellen werden aber derzeit im Rahmen der Radverkehrskonzepte Weiz, Gleisdorf, Fiirs-
tenfeld und Hartberg beseitigt. Es ist hier besonders wichtig, den Fokus der aktiven Mobilitat auf
die alltdglichen Verkehre zu legen, um bestehende Potentiale zu realisieren und positive Effekte
hinsichtlich Umwelt- und Ressourcenschonung sowie Gesundheit der Mobilitatsteilnehmer zu

fordern.

Um das Potenzial des FuB- und Radverkehrs im zielorientierten Alltagsverkehr zu verdeutlichen,
zeigen die Abbildung 2-28 und Abbildung 2-29 die Erreichbarkeiten des an der Weizerbahn situ-
ierten Bahnhofs ST. Ruprecht bei Verdnderung des Zugangsverkehrsmittels.
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Abbildung 2-28: Beispiel Erreichbarkeit Bahnhof St. Ruprecht im Radverkehr; (Quelle: Planum, 2019).

6 Radverkehrsstrategie Steiermark 2025, Amt der Steiermérkischen Landesregierung, Abteilung 16 Verkehr und Lan-
deshochbau, Graz im Juni 2016
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Abbildung 2-29: Erreichbarkeit Bahnhof St. Ruprecht im FuBverkehr; (Quelle: Planum, 2019).

Dies ermdglicht im Zusammenhang mit dem Offentlichen Verkehr, an neue kombinierte Mabili-
tatsformen zu denken und hilft das Gesamtsystem nachhaltig positiv zu beeinflussen.

In Bezug auf den Freizeitverkehr wird dem FuB- und Radverkehr bereits seit vielen Jahren eine
hohe Aufmerksamkeit geschenkt. Das regionale Radwegenetz in der Oststeiermark besteht aus
11 Radwegen bzw. -routen mit einer Gesamtldnge von rund 420 km. Durch die zahlreichen
Sehenswiirdigkeiten, regionalen Attraktionen sowie die anmutende Landschaft existiert zudem
ein dichtes Netz an Wanderwegen.

Offentlicher Verkehr

Das Riickgrat des Offentlichen Verkehrs bildet die S-Bahn, welche durch rund 83 Regionalbusli-
nien ergénzt wird. Die internationale und die nationale Anbindung der Region erfolgt derzeit vor
allem Gber die Stidbahn, die Pyhrnbahn und ber die steirische Ostbahn. Die steirische S-Bahn
wird zu Recht als Erfolgsgeschichte bezeichnet, konnten doch die Fahrgastzahlen seit der S-
Bahn-Offensive massiv gesteigert werden. Zwischen 2007 und 2018 wurde ein Fahrgastzu-
wachs von 5 360 Personen verzeichnet, das entspricht einer Steigerung um rund 77 % (siehe
Tabelle 2-8 und Abbildung 2-30).
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Tabelle 2-8: Fahrgastzahlen S-Bahn 2007 und 2018; (Quelle: steirischer Verkehrsverbund).

S3 5070 9700 (+91 %)
S31 1100 1620 (+47 %)
Thermenbahn 770 980 (+28%)

Summe 6 940 12 300 (+77 %)

mo Bad Gleichenberg
= 24

Der tagliche S-Bahn und RegioBahn Verkehr +110%

Vergleich 2007 -2018

+48 OA) seit Einfilhrung des steiermark-

weiten Taktfahrplans = 475

+54% +5%
#52.800 [ # 4.750

# 57.600

Abbildung 2-30: S-Bahnnutzung im Vergleichszeitraum 2007-2018; (Quelle: steirischer Verkehrsver-
bund).

Ergénzt wird das S-Bahn-Netz in der Oststeiermark durch den Regionalbusverkehr, der mit rund
83 Linien das Angebot abseits der Bahn-Korridore erweitert. Die ganzjahrige Bedienqualitdt an
Werktagen (Montag -Freitag) ist in Abbildung 2-31 ersichtlich. Vor allem zwischen den regiona-
len Zentren Gleisdorf und Hartberg und Gleisdorf und Fiirstenfeld ist eine ausgezeichnete Anbin-
dungsqualitat vorhanden. Diese Regionalbusachsen konnen aufgrund der Kurshéufigkeit als sub-
urban bezeichnet werden. Weiters ist mit 10 bis 19 Buspaaren eine sehr gute Angebotsqualitét
(regionale Hauptachse) auf den Achsen Weiz-Birkfeld, Weiz-Graz, Gleisdorf-Graz und Hartberg-
Friedberg/Pinggau-Aspang vorhanden. 5 bis 9 Zugpaare verkehren zwischen den regionalen Zen-
tren Hartberg, Firstenfeld und Fehring. Vor allem der innerregionale Busverkehr im Hartberger
Hinterland und die Anbindungen des Burgenlandes iiber Pinggau, Hartberg und Fiirstenfeld kon-
nen als mangelhaft beschrieben werden.

AbschlieBend kann gesagt werden, dass wir im Offentlichen Verkehr entlang der Hauptachsen
und vor allem in Richtung Graz eine sehr gute Angebotsqualitdt vorfinden. Der innerregionale
Verkehr im Hartberger Hinterland und die Anbindung des Burgenlandes und der Siidoststeiermark
miissen jedoch als mangelhaft beschrieben werden.
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Oststeiermark - OV-Bedienqualitit 2019, Mo bis Fl)', ganzjahrig
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Abbildung 2-31: Bedienqualitit 2019, werktags; (Quelle: Planum, 2019).
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Die erforderliche Mindestbedienqualitit des OV in der Region leitet sich auf Basis der bundes-
weiten OV-Standards (siehe Tabelle 2-1) vor allem von der GroBe der Siedlungskerne und der
Zentralortlichkeit der bedienten Gemeinde ab und ist in Abbildung 2-32 ersichtlich. Entsprechend
dieser sind Siedlungskerne ab 501 Einwohnerlnnen mit mindestens 4 Kurspaaren pro Tag an
den nachsten OV-Knoten anzubinden. Ab 1.001 (bzw. 2.501) Einwohnerlnnen ist der Siedlungs-
kern an das néchste regionale Zentrum mit mindestens 6 (bzw. 8) Kurspaaren anzubinden. Wie
in Abbildung 2-32 ersichtlich ist die Mindestbedienqualitét fiir Fischbach, Wenigzell, Strallegg,
Vorau, Pdllau, Passail, Stubenberg am See, Neudau, Burgau, Markt Hartmannsdorf und Loiper-
sodorf derzeit noch nicht gegeben. Im Rahmen von derzeit laufenden bzw. in den ndchsten Jah-
ren geplanten Linienbiindelvergaben wird die Angebotsqualitat entsprechend der Vorgaben ge-
hoben.
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Abbildung 2-32: Erforderliche Mindestbedienqualitaten; (Quelle: Planum, 2019).

Die Feistritztalbahn weist derzeit rein touristischen Charakter auf und wird auf Vereinsbasis fiir
Ausflugsfahrten genutzt.
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2.41.7 Motorisierter Individualverkehr

Die Oststeiermark verfiigt Giber ein dichtes LandesstraBennetz mit einer Ldnge von rund 920 km.
Hinzu kommen 722 Briicken, 970 Stiitzmauern und ein Tunnel. Wie in Abbildung 2-33 ersichtlich
verfiigt die Oststeiermark Gber ein dichtes LandesstraBennetz. Abseits der A2 Siidautobahn stel-
len folgende LandesstraBen das hochrangige HaupterschlieBungsnetz der Oststeiermark dar:

B54 Wechsel StraBie, die von Gleisdorf iiber Hartberg und Friedberg in Richtung Nie-
derosterreich verlauft und als zentrale Verbindungsachse der Bezirke Weiz und Hartberg-
Flrstenfeld bezeichnet werden kann.

B64 Rechberg StraBie, welche die Anbindung des regionalen Zentrums Weiz an die A2
Siid Autobahn und das Murtal sicherstellt.

B72 Weizer StraBie, als wichtige Nord-Siid-Achse im Bezirk Weiz, die das Miirztal und
die Landeshautstadt Graz verbindet.

B68 Feldbacher StraBe, die mit der B66 Gleichenberger StraBe die Verbindung der
Bezirke Weiz und Stidoststeiermark und die Anbindung der Siidoststeiermark an die A2
Stid Autobahn darstellt.

B319 Fiirstenfelder StraBie, welche bis zur Fertigstellung der S7 Firstenfelder Schnell-
straBBe eine wesentliche Anbindung des Burgenlandes an die Steiermark darstellt.
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Abbildung 2-33: LandesstraBennetz in der Planungsregion; (Quelle: Planum, 2019).

Durch die Analyse der Verkehrsentwicklung im StraBennetz zeigen sich dynamische Entwicklun-
gen im StraBenverkehr, die Riickschlisse auf die Dynamik der Regionsentwicklung zulassen
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bzw. kénnen auch aufgrund des Auslastungsgrades im StraBennetz Uberlegungen zu erforderli-
chen MaBnahmen getroffen werden. Die aktuell verfiigbaren Verkehrsstéarken und die Verkehrs-
steigerungen der letzten Jahre sind in Tabelle 2-9 ersichtlich.

Die hochsten Verkehrsbelastungen finden sich im Bereich der regionalen Zentren, wobei die Lan-
desstraBen in Hartberg im Spitzenfeld liegen. Die starksten jahrlichen Verkehrszuwéchse wurden
auf der B50, der B54 und der B64 detektiert, eine Abnahme der Verkehrsbelastung konnte nur
auf der B64 in der Weizklamm verzeichnet werden. Die Schwerverkehrsbelastung ist im Hartber-
ger Raum besonders stark gestiegen. Starke Riickgange wurden im Bereich von Fiirstenfeld, der
Weizklamm, auf der B72 und der B64 verzeichnet.
Tabelle 2-9: Verkehrsstérken im LandesstraBennetz, JOTV Mo-Fr; (Quelle: Erhebungen Land Steiermark).

144,20

A2 - 361 Hochenegg
B54/1 Kaibing

B50/2 Hartberg
B54/25  Seibersdorf
B64/4 Rondokreuzung
B64/2 Weizklamm
B72/3 Anger

B72/5 Birkfeld

B319/1  Firstenfeld

90,23
45,71
70,20
5,90
20,29
40,58
53,94
57,00

2009-2018
2009-2016
2009-2016
2009-2016
2011-2016
2009-2014
2009-2016
2012-2016
2009-2016

41.0260

6.957
21.140
11.705
15.458

4.853

9.599

3.230
14.506

15,2%

13,9%
8,9%
9,7%
13,2%
17,7%
6,4%
11,4%
10,0%

1,84%
0,83%
2,02%
2,43%
2,52%
-0,01%
0,89%
0,99%
1,74%

Wie unterschiedliche Erhebungen zum Verkehrszweck durchgefiihrier Kiz-Fahrten zeigen, neh-
men der Berufspendler- und Wirtschaftsverkehr den gr6Bten Anteil an der Verkehrsleistung auf

dem Verkehrstréger Strafe ein.

49



Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

Die Auswertung der Verkehrsunflle fir die Jahre 2015-2017 weist fiir den Bezirk Weiz 19 und
fir den Bezirk Hartberg-Fiirstenfeld 11 Unfallhdufungsstellen aus. Im Bereich dieser Unfallhéu-
fungsstellen war im Bezirk Weiz ein Verkehrstoter, 17 schwerverletzte und 118 leichtverletzte
Personen zu beklagen und in Hartberg-Fiirstenfeld 9 schwerverletzte Personen und 94 leichtver-
letzte Verkehrsteilnehmer. Fast alle Unfélle fanden auf den hochrangigen LandesstraBen B54,
B64; B72 und B319 statt (siehe Abbildung 2-34 und Abbildung 2-35).

N

A

0 4775 9.5 19
Kilometer

Bearbeitung: DI Sandra Schmied, KFV Sicherheit-Service GmbH
Abbildung 2-34: Unfallhdufungsstellen Bezirk Weiz 2017; (Quelle: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit).
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Bearbeitung: DI Sandra Schmied, KFV Sicherheit-Service GmbH
Abbildung 2-35: Unfallhdufungsstellen Bezirk Weiz 2017; (Quelle: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit).
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Befragung der Region

Eine regionale Einschatzung in die Verkehrsthematik der Oststeiermark wurde mithilfe einer Be-
fragung der Region erfasst. Durch diesen partizipativen Ansatz wurden nicht nur ein wesentlicher
Input fiir die Entwicklung der Zukunftsstrategie durch Einbindung der regionalen Stakeholder ge-
geben, sondern es wurden auch Informationen {iber den derzeitigen Zustand und die Qualitét des
Verkehrssystems ibermittelt.

Befragt wurden samtliche Gemeinden in der Oststeiermark, die im Gemeinderat vertretenen Frak-
tionen und Interessensvertretungen und Entscheidungstragerinnen im Bezirk. Die Fragebogen
wurden speziell fiir die jeweiligen Ansprechpartnerinnen aufbereitet. Zur Erhéhung der Riick-
sendequote wurde im Friihjahr 2019 ein zweiter Aufruf mit der Bitte um Teilnahme gestartet.

Es wurden qualitative und quantitative Aussagen und Meinungen zu Themenfeldern rund um die
Mobilitét in den Bezirken eingeholt.

o Gibt es/ oder wird es ein Verkehrskonzept in der Gemeinde geben

o Welche Verkehrsinfrastruktur ist in der Gemeinde vorhanden

o Existieren Verkehrsprobleme

e Wohin mochte sich die Gemeinde in verkehrlicher Hinsicht entwickeln
o Arbeitet die Gemeinde aktiv an der Umsetzung von Klimaschutzzielen
e Welche Restriktionen gibt es fiir den motorisierten Individualverkehr
e Wie richtet sich die Gemeinde hinsichtlich S-Bahn strategisch aus

e Welche Entwicklungen (Raum und Verkehr) sind vorgesehen

e Stimmungsbild zu verkehrspolitischen Fragestellungen

o Wie wird die Erreichbarkeit der Gemeinde eingeschétzt

e Meinungen zu Leitsdtzen der Mobilit&t

e Abfrage von Verkehrsproblemen und Verbesserungsvorschldgen

Der Fragebogen wurde an 67 Gemeinden ausgesendet und von 23 Gemeinden retourniert (12
aus Hartberg-Fiirstenfeld und 11 aus Weiz), das entspricht einer Quote von rund 34 %. Weiters
ibermittelten 41 Vertreterinnen von Gemeinderatsfraktionen einen Fragebogen. Aus 6 Gemein-
den erreichten uns Antworten von mehreren unterschiedlichen Fraktionen und aus einer Ge-
meinde wurden uns von einer Fraktion drei Fragebdgen zugesendet. Eine Interessensvertretung
beteiligte sich ebenfalls an der Befragung. Aufgrund der eher geringen Anzahl an Riicksendungen
muss an dieser Stelle gesagt werde, dass das Ergebnis keineswegs als représentativ angesehen
werden kann, es gibt aber ganz gut das derzeitige Stimmungsbild der Region wieder.

20 der 23 Gemeinden gaben an, dass sie aktiv an der Umsetzung von Klimaschutzzielen arbei-
ten: Dies unterstreicht die Wichtigkeit, die diesem Themenbereich in der Region beigemessen
wird. Mehrere Gemeinden sind Mitglieder von Klimaenergieregionen und férdern klimaschonende
Lebensweisen. MaBnahmen werden vor allem im Bereich der erneuerbaren Energie gesetzt (9
Nennungen), gefolgt von MaBnahmen im Mobilitatsbereich (5 Nennungen).

In 14 Gemeinde gab es Beschwerden (iber den Verkehrslarm und das Schwerverkehrsaufkom-
men, es handelte sich hierbei (iberwiegend um die Stadte der Oststeiermark und um Gemeinden
an StraBBen mit hoheren Verkehrsbelastungen. Aber auch in abseits liegenden Gemeinden gab es
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diese Beschwerden. Dies unterstreicht die subjektive Wahrnehmung von Verkehrslarm. Bei bei-
den Fragestellungen handelte es sich um nahezu dieselben Gemeinden, Unterschiede zwischen
den beiden Bezirken konnten nicht registriert werden.

Finf der 23 Gemeinden gaben an, dass in ihrer Gemeinde Beschwerden (iber die Schadstoffbe-
lastung des Kfz-Verkehrs vorliegen und in sechs Gemeinden wurde eine Stauproblematik regis-
triert.

Wie inAbbildung 2-36 ersichtlich sind Verbesserungen im Bereich des Rad- und FuBverkehrs
das groBte Anliegen in der Region, gefolgt von einer Verbesserungen der Anbindung des Offent-
lichen Verkehrs an die regionalen Zentren und der flichigen ErschlieBung der Oststeiermark
durch ein Mikro OV System. Die geringste Notwendigkeit wird bei Verbesserungen im Bereich
des StraBenverkehrs, der Errichtung von multimodalen Knoten und verkehrsberuhigten Zonen
gesehen.

Gibt es in lhrer Gemeinde Antrage bzw. Wiinsche fiir

verkehrsberuhigte Zonen? |15

Rad-und FuBwegverbindungen? |36

eine bessere Anbindung des OV an die regionalen Zentren, Graz und
Wien?

26

eine Verbesserung des OV in der Gemeinde (z.b. Mikro OV)? |25

eine verbesserte StraBenanbindung an die regionalen Zentren, Graz
und Wien?

16
StraBenneubauten zur besseren ErschlieBung des Gemeindegebietes? 12

Verbesserung der Verkniipfung zwischen den Verkehrstragern? |17
gewichtete Nennungen: sehr viele 3 bis keine 0; je Frage 23 beriicksichtigte Nennungen ( 10 20 30 40

Abbildung 2-36: Auswertung Fragebdgen: Wiinsche der Gemeinden (Quelle: Planum, 2019).

Die Gemeinden und die Region beurteilen ihre Erreichbarkeit mit dem Kfz als tiberwiegend sehr
gut. Ebenso spiegelt die positive Bewertung der Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit dem Fahrrad
bzw. zu FuB das Vorhandensein bestehender Verkehrsinfrastruktur wider. Im Bereich des Offent-
lichen Verkehrs und hier speziell zu den Abendstunden verdeutlicht die Auswertung notwendigen
Handlungsbedarf. Dieses Ergebnis deckt sich auch mit den Wiinschen im Mobilitatsbereich, wel-
che in den Gemeinden zur Kenntnis gebracht wurden. Lediglich die Reihung Radverkehr und
Offentlicher Verkehr unterscheidet sich bei den beiden Fragen.

Im Offentlichen Verkehr trifft der Wunsch nach einer Verbesserung der Anbindungsqualitit mit
einem mangelhaften Angebot zusammen, was auf erhéhten Handlungsbedarf hinweist.

Die Verkehrsinfrastruktur fiir Radfahrer und FuBganger wird leicht positiv bewertet, es besteht
jedoch ein sehr deutlicher Wunsch nach Verbesserung der Angebotsqualitét. Dies deutet auf den
hohen Stellenwert hin, welchen der Radverkehr in der Region haben soll.
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Die StraBeninfrastruktur fiir den Kfz-Verkehr wird mit groBem Abstand am besten bewertet, auch
der Wunsch nach Verbesserung hélt sich in Grenzen. Es kann somit kein ausgepragter Hand-
lungsbedarf festgestellt werden.

mit dem Kfz ist.. _
am Abend und WE mit dem OV ist.. [-101 |
mit dem OV ist.. 148
zu Ful ist... -
wichtiger Ziele mit dem Rad ist.. 22
-160 -110 -60 -10 40 90 140

Gewichtete Meinung: sehr Gut +3 bis nicht vorhanden - 3,
je Frage 65 berticksichtigte Nennungen

Abbildung 2-37: Auswertung Fragebdgen: Erreichbarkeit der Gemeinde/Region; (Quelle: Planum, 2019).

Im Rahmen des nachfolgenden Frageblockes wurde die Meinung zu verkehrspolitischen Frage-
stellungen abgefragt.

Beim Themenkreis ,Auswirkung der Raumordnung auf das Mobilitatsverhalten herrscht eine
sehr groBe Ubereinstimmung und ein hohes Bewusstsein in der Region beziiglich der verkehrs-
generierenden Auswirkung der Raumplanung. Lediglich bei der Verwertung von Wohn- und Wirt-
schaftsstandorten abseits der OV ErschlieBung wird der Beriicksichtigung des Offentlichen Ver-
kehrs ein geringer Wert beigemessen.

Es ist ein sehr hohes Bewusstsein in der Region vorhandeln, dass verkehrspolitische MaBnah-
men fiir die Erreichung der Klimaziele erforderlich sind.

Ebenfalls ist der Wille sehr ausgeprégt, Wohn- und Erholungsgebiete vom Autoverkehr zu be-
freien. Auch wird das Erfordernis gesehen, dass der Offentliche Verkehr mehr Platz benétigt.

Obwohl in den vorangegangenen Fragestellungen dem Offentlichen Verkehr und dem Radverkehr
eine hohe Wichtigkeit zugesprochen wird, ist kein ausgepréagter Wunsch der Umverteilung des
StraBenbaubudgets in Richtung Umweltverbund vorhanden.

Sehr negativ wird die Reduktion der Geschwindigkeit auf FreilandstraBen gesehen und auch eine
Mobilitdtsabgabe zur Finanzierung des Umweltverbundes. Zur Verfliissigung des Kfz-Verkehrs
sollen jedoch keine Griinflachen zur Verfiigung gestellt werden.

Im GroBen und Ganzen deckt sich das Ergebnis dieses Frageblocks mit den Wiinschen und der
Beurteilung des Verkehrssystems der Region. Lediglich auf die Diskrepanz zwischen hohen Fahr-
geschwindigkeiten und der gewiinschten Larmreduzierung in Wohngebieten muss an dieser
Stelle hingewiesen werden.
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Die Entwicklungspotentiale fiir neue Wohn- und Wirtschaftsstandorte sollen
unabhingig von der OV-ErschlieRung ausgereizt werden.

In den Siedlungsschwerpunkten und Haltestelleneinzugsbereichen entlang des OV
soll eine Verdichtung der Bebauung erzielt werden

In der drtlichen Entwicklungs- und Flichenwid mungspl. soll verkehrserzeugenden
Aspekten wie der Zersiedelung entgegen gewirkt werden.

Geringe Siedlungsdichte bzw. die Zersiedlung fordert die Zunahme des
motorisierten Individualverkehrs.

Verkehrspolitische MaRnahmen sind fiir die Erreichung der Klimaschutzziele
erforderlich.

Auf allen FreilandstraRen sollte vmax von 80 km/h eingefiihrt werden. _

Die Ausgaben fiir den StraBenbau sollen zu Gunsten des OV, des
FuRgangerverkehrs und des Fahrradverkehrs verringert werden.

2

Der StraBenverkehr sollte flissiger werden, auch wenn Grundflachen verloren 13 -
gehen.

Wohn- u. Erholungsgebiete sollten vom privatem Autoverkehr befreit werden.

Mobilititsabgabe und Beitrag der Gemeinde zur Férderung von OV, Rad- und
12l
FuBverkehr.

Parkraumbewirtschaftung zur Forderung des OV.

Mehr Platz fiir den 6ffentlichen Verkehr.

gewichtete Meining: Simme vol zu +3 bis lehene voll ab -3 -130 -80 -30 20 70 120

Abbildung 2-38: Auswertung Fragebdgen zum Themenkreis verkehrspolitischer Meinungen; (Quelle: Pla-
num, 2019).

AbschlieBend wurden die Teilnehmerinnen der Befragung gebeten, folgende vier Leitsétze der
Mobilitat zu bewerten (In Summe konnten 100 Punkte vergeben werden):

1. Faire Mobilitditschancen sind eine Grundvoraussetzung fiir Lebensqualitdt. Allen Men-
schen soll unabhéngig von Alter, Geschlecht und sozialer Stellung jene Mobilitatsange-
bote zur Verfiigung stehen, die sie zur Erfiillung ihrer Grundbediirfnisse bendtigen.

2. Der Schutz unserer Umwelt sowie das Erreichen der Klimaschutzziele haben einen ho-
hen Stellenwert. Unser Mobilitdtsverhalten soll sich verstérkt daran orientieren, damit
umweltbezogene Zielvorgaben eingehalten werden konnen.

3. Die Finanzierbarkeit des Verkehrssystems muss gewdhrleistet sein. Beim Einsatz von
finanziellen Mitteln sind in der Wirkung auch die Folgekosten, wie zum Beispiel fiir die
Beseitigung von negativen Umwelt- und Gesundheitsauswirkungen oder ungiinstige
Standortentscheidungen im Rahmen von Prioritétenreihungen, mit einzubeziehen.

4. Die Entwicklung von Wohn- bzw. Wirtschaftsstandorten orientiert sich nicht an Verwal-
tungsgrenzen, sondern an der verkehrlichen ErschlieBung. Die Nichtbeachtung der
Wechselwirkung Mobilitdt — Raumplanung fiihrt langfristig zu Raum- bzw. Siedlungs-
strukturen, die immer mehr Ressourcen verbrauchen. Da das fiir Kommunen bzw. den
Einzelnen immer teurer wird, soll sich die kiinftige Raum- und Siedlungsentwicklung
starker an den Siedlungsschwerpunkten und Hauptachsen orientieren.
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Die mit Abstand groBte Zustimmung erhielt der Leitsatz bezlglich der fairen Mobilitdtschancen.
Dem Thema Umweltschutz bzw. der Finanzierung des Verkehrssystems wurde keine so grofe
Wichtigkeit beigemessen. Die geringste Zustimmung erhielt der Leitsatz beziiglich der Entwick-
lung von Wohn- und Wirtschaftsstandorten an Hauptverkehrsachsen (siehe Abbildung 2-39).

LEITSATZE DER MOBILITAT - GESAMT

Finanzierbarkeit des
Verkehrssystems;
. 22%

Faire Entw. der Wohn- und

Moblllia;;;hancen; Wirtschaftsstandorte;
° 17%
Abbildung 2-39: Auswertung Fragebdgen: Wichtigkeit Mobilitatsleitsdtze, Planungsregion; (Quelle: Pla-
num, 2019).

Werden die beiden Bezirke getrennt voneinander betrachtet, verdndern sich die Prioritdten nur
ein wenig, die Aussage bleibt jedoch dieselbe. Im Bezirk Hartberg Fiirstenfeld besitzt der The-
menkreis faire Mobilitdtschancen eine etwas hohere Wichtigkeit, dies ldsst sich auf die Sied-
lungsstruktur und die damit verbundenen Probleme im Mobilitatsbereich zurtickfiinren.

Aufgrund der etwas kompakteren Siedlungslage spielen faire Mobilitdtschancen im Bezirk Weiz
keine ganz so groBe Rolle wie in Hartberg-Fiirstenfeld. Eine hohere Wichtigkeit erhalten dafiir der
Schutz der Umwelt und die Finanzierbarkeit des Verkehrssystems.

Expertinnen-Workshops

Im Rahmen der Expertinnen-Workshops wurden im Beisein von Expertinnen (Abteilung 16, Bau-
bezirksleitung, Verkehrsverbund, Mitarbeiterinnen politischer Biiros) ein erster Vorschlag fiir die
Kategorisierung der Verkehrsnetze vorgestellt und unter reger Teilnahme der Expertinnen prézi-
siert. Diese Termine fanden getrennt fir die jeweiligen Verkehrstrager statt, das Ergebnis bildete
die Grundlage fiir die nachfolgenden Regionstermine.

e 25.02.2019: Expertinnen-Workshop Offentlicher Verkehr

e 06.03.2019: Expertinnen-Workshop Kfz-Verkehr
e 14.03.2019: Expertinnen-Workshop Radverkehr
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Workshops mit der Region

In den beiden Bezirken fanden zwei Termine (Weiz: 25.03.2019 und Hartberg-Fiirstenfeld:
28.03.2019) statt, in denen die Themenkreise Kfz-Verkehr, Offentlicher Verkehr und Radverkehr
besprochen und auf drei Themenkarten die Bediirfnisse der Region aufgenommen wurden. Nach
einer fachlichen Priifung fand gegebenenfalls eine Beriicksichtigung in den jeweiligen Kategori-
sierungen statt. Samtliche Anmerkungen und die weitere Vorgehensweise wurden dokumentiert,
die Ergebnisliste ist beim Bearbeiter jederzeit einsehbar.

Die Ergebniskarten zum FuB- und Radverkehr, Offentlichen Verkehr und zum StraBenverkehr kon-
nen in Kapitel 3.3 eingesehen werden.
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3 Mobilitatsstrategie fiir die Oststeiermark

3.1

Aufbauend auf die von der Region festgelegten Leitsdtze kdnnen Ziele definiert und Handlungs-
felder und MaBnahmen entwickelt werden. Durch diese Vorgehensweise wird garantiert, dass
alle MaBnahmen den Leitsétzen und damit den Zielvorstellungen der Region entsprechen. Es wird
auch verhindert, dass durch zu friihe MaBnahmenorientierung ein , Tunnelblick" entsteht, der den
wichtigen Blick auf die Strategie verhindert.

Entwicklungen — Trends — Visionen

Beobachtungen der Verkehrsentwicklung der letzten Jahrzehnte haben gezeigt, dass durch Um-
setzung von kapazitatssteigernden MaBnahmen im Bereich der StraBeninfrastruktur weder ge-
wiinschte Lenkungseffekte eintreten, noch die StraBeninfrastruktur dauerhaft leistungsfahig ge-
halten werden kann, ohne dass die finanziellen Ressourcen der StraBenverwaltung bei weitem
uberstrapaziert werden. Zusétzlich treten immer mehr negative Nebeneffekte, wie héher wer-
dende Umweltbelastungen durch Verkehrslarm und -schadstoffe, auf und belasten die Verwal-
tungsbudgets durch erforderliche Kompensations- und FérderungsmaBnahmen immer stérker.

Als besonderes Manko der Planungsregion kann die geringe Siedlungsdichte und -konzentration
bezeichnet werden, welche zusétzlich zu den oben genannten Problemen zu einem erhohten
Reformdruck fiihrt, da der Entleerung der landlichen Gebiete entgegengewirkt werden soll.

Bei fehlender (Reform-)Umsetzungsbereitschaft bzw. bei der Umsetzung kontraproduktiver MaB-
nahmen, verschlechtert sich im schlimmsten Fall die Erreichbarkeit der Region weiter, was zu
einem Wettbewerbsverlust der Region gegeniiber anderen Mitbewerberlnnen fiihrt.

Keine MaBBnahmen zu setzen, bzw. mit MaBnahmen lange zu warten heif3t also keineswegs Still-
stand, sondern bedeutet, einer ungesteuerten und in vielen Fallen ungewollten Entwicklung ge-
geniiberzustehen. Dies ist also definitiv auch eine Entscheidung, auch wenn dies vielen Entschei-
dungstragerinnen nicht bewusst ist.

Das verzigerte Gegensteuern gegen den Trend erfordert dann viel groBere Anstrengungen (fi-
nanziell und politisch) und in den meisten Féllen auch noch unpopuldrere Entscheidungen als
eine gleichmdaBige Umsetzung zielorientierter MaBnahmen (iber einen definierten und vereinbar-
ten Zeitrahmen. Solche Schritte sind leichter zu kommunizieren, die Betroffenen konnen sich auf
solche vorhersehbaren MaBnahmen und die dadurch verdnderten Rahmenbedingungen (Woh-
numfeld, Arbeitsplatzentwicklung, Mobilitdtsangebote usw.) einstellen.
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Um Ziele zu erreichen brauchen wir laufende
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Abbildung 3-1: Trendkorrektur zur Zielerreichung; (Quelle: Planum, 2016).

Es ist also an der Zeit neue Wege zu beschreiten, da der Trend in den meisten Fallen ein schlech-
ter Partner einer zielbewussten Planung ist.

Leitsatze

Um ein gesellschaftspolitisch solidarisches und nachhaltiges Verkehrssystem fiir die Oststeier-
mark aufzubauen, bedarf es der gemeinsamen Bemiihungen aller Partnerlnnen der Verkehrspo-
litik, insbesondere der Gemeinden der Planungsregion und des Landes Steiermark.

Dem Ergebnis der Befragung folgend stellt somit die Verwirklichung eines gerechten Mobilitéts-
zuganges die wesentliche Leitlinie bei der Erstellung des Mobilitatsplanes fiir die Oststeiermark
dar.

In Hinblick auf die Siedlungsstruktur der Oststeiermark ist ein flichenhaftes Verkehrssystem er-
forderlich, welches in derzeitiger Form aufgrund der budgetédren Situation im erforderlichen Aus-
maR unter den derzeitigen Rahmenbedingungen nur schwer finanzierbar ist. Hohe Mobilitatskos-
ten gepaart mit langen Fahrizeiten wegen der schlechten linienhaften OV-ErschlieBung abseits
der Hauptachsen und ein nicht ausreichendes Arbeitsplatzangebot im Nahbereich fiihren vor al-
lem in den Randlagen zu Bevolkerungsriickgéngen. Fiir Personen ohne Pkw-Verfiigbarkeit ist das
Erfillen wesentlicher Daseinsfunktionen (Arbeit, Einkauf, Ausbildung oder Freizeit) nur schwer
maglich.

Die Erhohung der Chancengleichheit im Bereich der Mobilitat kann nur erfolgen, wenn allen Ver-
kehrstragern eine gleiche Wertigkeit beigemessen wird. Aufgrund der bestehenden Verhéltnisse
in der Region hat kiinftig — abgesehen von wenigen Leitprojekten —die bauliche Qualitatssiche-
rung (z.B. StraBeninstandhaltung) und punktuelle Kapazitdtsverbesserung (z.B. Kreuzungsaus-
bauten) Vorrang. StraBenneubau ist nur bei Erhohung der Verkehrssicherheit oder einer in der
Gesamtbetrachtung relevanten Verringerung von negativen Umweltauswirkungen (L&rm, Luft)
vertretbar.

Faire Mobilitatschancen
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GroBtes Augenmerk wird auf die Weiterentwicklung des Offentlichen Verkehrs in der Region
gelegt. Zur Stirkung des landlichen Raumes sind weitere Verbesserungen der OV Verbindung
zwischen den regionalen Zentren und Verbesserung der Anbindung der Umlandregionen an die
Regionalen Zentren, entsprechend des Bedarfes (Mikro OV System bzw. linienhafte OV Ange-
bote), erforderlich.

Durch einen verstarkten Ausbau der Verkehrsnetze fiir den FuBB- und Radverkehr kann die Ab-
hangigkeit vom Kfz-Verkehr weiter reduziert werden und gleichzeitig wird auch multimodales
Verkehrsverhalten unterstiitzt.

Nicht nur zur Reduzierung kiinftiger Mobilitdtskosten, sondern auch zur Sicherung einer fairen
Mobilitdt ist eine mobilitatsschonende Raumentwicklung von hochster Wichtigkeit, da nur kurze
Wege die Wahimdglichkeit zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern erhoht. Auch wenn
diesem Thema in der Region nicht die hochste Wichtigkeit beigemessen wird, ist dies eine we-
sentliche Voraussetzung fiir ein zukunftsfahiges Mobilitdtssystem.

Es wird an dieser Stelle auch erwahnt, dass eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf andere Ver-
kehrstrager einen wesentlichen Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit leistet.

Umweltbelastungen durch den motorisierten Verkehr finden in vielen Bereichen statt: Neben Luft-
schadstoffen (Treibhausgase, PM10, Ozon) und Ldrm sind auch ldngerfristige Auswirkungen wie
der Flachenverbrauch und die Trennwirkung durch neue Verkehrsanlagen sowie der Eintrag von
Schadstoffen in den Boden und die Gewésser anzufiihren.

Der Schutz unserer Umwelt

Durch die Férderung des so genannten Umweltverbundes (FuB-, Rad- und Offentlicher Verkehr)
wird die Kfz Fahrleistung reduziert. Dies gilt fir den Personen- aber auch fiir den Giterverkehr.
In Kombination mit einer Geschwindigkeitsreduktion fiir den Kfz Verkehr kdnnen negative Um-
weltauswirkungen wie Verkehrslarm und Schadstoffaussto wesentlich reduziert werden. Die
Wohn- und Aufenthaltsfunktionen respektive der SchadstoffausstoB im straBennahen Bereich
werden stark verbessert.

Die seit Jahren anhaltendende budgetére Situation verlangt einen duBerst effizienten Einsatz der
finanziellen Mittel, damit ein funktionierendes und finanzierbares Verkehrssystem auch kiinftigen
Generationen zur Verfiigung gestellt werden kann.

Finanzierbarkeit des Verkehrssystems

Beim Einsatz von finanziellen Mitteln sind bei der Beurteilung der Wirkung auch die Folgekosten,
wie zum Beispiel fiir die Beseitigung von negativen Umwelt- und Gesundheitsauswirkungen oder
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aufgrund von ungiinstigen Standortentscheidungen im Rahmen von Prioritdtenreihungen mitein-
zubeziehen. So kann garantiert werden, dass die volkswirtschaftlich sinnvollsten und die ge-
samtregional wirksamsten MaBnahmen zur Umsetzung gelangen. Alternativen werden auch
verkehrsmitteliibergreifend im Rahmen von Variantenuntersuchungen mit beurteilt.

StraBenneubauten sind nur mehr in beschranktem AusmaB maglich. Die zur Verfiigung stehen-
den Mittel werden vorranging fiir die Wartung und Instandhaltung der vorhandenen StraBeninf-
rastruktur herangezogen.

Die Bedienung von peripheren Regionen mit dem Offentlichen Verkehr ist mit dem derzeitigen
System nicht finanzierbar. Alternative Bedienungsformen werden fiir diese Regionen entwickelt
und umgesetzt.

Durch die Zersiedelung der Region sind die derzeitigen Infrastrukturkosten um eine vielfaches
hoher als in kompakt bebauten Gebieten. Wird hier nicht gegengesteuert, wird fiir es fir Kom-
munen bzw. den Einzelnen immer teurer.

Entwicklung von Wohn und Wirtschaftsstandorten

Durch verstérkte Innenentwicklung und Siedlungsentwicklung entlang der OV-Hauptachsen
sollen weitere Zersiedlung und steigende Infrastrukturkosten vermieden werden. Durch lage-
bezogene Wohnbauforderung wird diese Entwicklung unterstiitzt. Standortentscheidungen fiir
groBe Verkehrserreger sollen auf Basis von interkommunalen Gesamtkonzepten erfolgen.

Ziele fiir Oststeiermark

3.3.1 Integrierte Raum- und Mobilitatsplanung

Die integrierte Raumordnungs- und Verkehrspolitik versucht, die Entwicklung von Raum und
Verkehr in gewiinschte Bahnen zu lenken. Dabei sollen die Bediirfnisse von Bevélkerung und
Wirtschaft mit einem maoglichst geringen Aufwand an Ressourcen — natiirliche Lebensgrundla-
gen, Boden, Energie, Finanzen — befriedigt werden.

Im Rahmen der Erstellung des Regionalen Mobilitatsplans werden tibergeordnete Ziele der Mo-
bilitatsentwicklung definiert. Diese Ziele sind so zu formulieren, dass sie durch geeignete Indika-
toren beschreibbar sind und damit auch einer Evaluierung unterzogen werden kdnnen.

Grundsétzliche tibergeordnete Ziele und Indikatoren aus verkehrspolitischer Sicht sind:

o Stdrkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Modal Split)

o Erhéhung der Verkehrssicherheit (relative Unfallzahl und Anzahl der Unfallhdufungsstel-
len)

e Erhohung des OV-Anteils (OV-Anteil an den Wegen)

e Erhohung des Radverkehrsanteils (Radanteil an den Wegen)
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Reduktion des Anteils des motorisierten Individualverkehrs (MIV)insbesondere im Pend-
lerinnenverkehr (MIV Anteil an den Wegen)

Reduktion der Kfz-Verkehrsleistung (Kfz-km in der Oststeiermark)

Steigerung des Besetzungsgrades von Pkw (Besetzungsgrad an reprdsentativen Quer-
schnitten)

Im Rahmen der OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung & Verkehr wurde seitens der
OROK-Geschéftsstelle im Marz 2015 ein Argumentarium mit Empfehlungen zur Siedlungsent-
wicklung und OV-ErschlieBung ausgearbeitet und im laufenden Abstimmungsprozess mit dem
BMVIT und der Landesverkehrsreferentenkonferenz als Grundlage fiir weitere Planungen einge-

bracht.

Die Ableitung regionsspezifischer Ziele fir eine integrierte Raum- und Mobilitatsplanung in der
Planungsregion Oststeiermark orientiert sich im Wesentlichen an den im Planungsprozess erar-
beiteten Ergebnissen sowie den Zielformulierungen zur Stabilisierung der peripheren ldndlichen
Rdume und zur Sicherung der Funktionalitdt stadtregionaler Raume:

Die wichtigsten , Ankerpunkte® der rdumlichen Entwicklung in der Region stellen die 4
regionalen Zentren, das regionale Nebenzentrum und 19 teilregionalen Zentren dar
(vgl. § 4 REPRO), welche untereinander iber starke Verkehrsachsen miteinander ver-
bunden und an das hochrangige Verkehrsnetz und die Landeshauptstadt Graz angebun-
den werden.

Zur Verbesserung der regionalen Arbeitsmarktsituation werden interkommunale Indust-
rie- und Gewerbestandorte gemeinschaftlich im Nahbereich von hochrangigen Ver-
kehrstragern und 6ffentlichen Verkehrsmitteln entwickelt.

Die Starkung der Ortszentren wird durch den Erhalt und Ausbau der Versorgung mit
Gitern und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs in fuB- und radldufiger Entfernung
unterstiitzt.

Um die Siedlungsentwicklung und das Mobilitdtssystem besser aufeinander abzustim-
men, orientiert sich die zukiinftige Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung entlang der
Hauptachsen und Knoten des leistungsfahigen Offentlichen Verkehrs in Abstimmung
mit dem Regionalen Entwicklungsprogramm sowie dem Regionalen Mobilitatsplan. In
den Ortsplanungen werden diese Entwicklungspotenziale klar priorisiert.

Zum Ausbau einer zukunftsfahigen Mobilitdt erfolgt auf regionaler und 6rtlicher Ebene
die Flachen- und Korridorvorsorge fiir InfrastrukturmaBnahmen (bspw. Ortsumfah-
rung Hartberg, Ausbau B64 zwischen Gleisdorf und Weiz, ASt Buch etc.).

Im Zuge der Neuorientierung der ortlichen Raumplanung (Siedlungsleitbilder in
OEK/STEK, FLAWI) werden Mobilitdts- und Umweltkosten sowie Folgewirkungen bei
Standortwahl und Widmungsverfahren beriicksichtigt (bspw. Energieraumplanung).
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3.3.2 Offentlicher Verkehr

In einem fairen Mobilitdtssystem spielt der Offentliche Verkehr eine zentrale Rolle. Fir kein an-
deres Verkehrsmittel sind die Zugangsvoraussetzungen so gering, wichtig ist nur die Entfernung
zur nachsten Haltestelle, die personliche Fitness, ein Fiihrerschein oder das Finanzkapital fiir ein
eigenes Auto spielen keine Rolle. Wichtig ist jedoch die hohe Verfligbarkeit eines auf den Bedarf
abgestimmten Systems.

Zur Erhéhung der Fahrgastzahlen im Offentlichen Verkehr soll ein flachendeckendes OV-Angebot
geschaffen werden, welches flexibel auf die vorhandene Nachfrage abgestimmt werden kann.
Eine hohe Wichtigkeit haben die tiberregionalen Anbindungen nach Wien und Graz und die regi-
onalen Anbindungen an die Bezirke Siidoststeiermark, Graz Umgebung, Giissing, Jennersdorf
und Oberwart.

Die Etablierung eines hierarchischen OV-Systems besitzt hier eine zentrale Bedeutung. Hochste
Angebotsqualitdten werden fiir die Verbindung der regionalen Zentren (Birkfeld, Fiirstenfeld,
Gleisdorf, Hartberg und Weiz) mit dem (iberregionalen Zentrum Graz zur Verfiigung gestellt. Da-
rauf aufbauend erfolgt eine qualitativ hochwertige Anbindung der teilregionalen Versorgungszen-
tren an die regionalen Zentren und darauf aufbauend eine flachige, bedarfsorientierte Grundver-
sorgung der Region.

Der S-Bahn, den S-Bahn Ersatzkorridoren zwischen Gleisdorf und Hartberg sowie Gleisdorf und
Firstenfeld und den OV-Hauptachsen zwischen Hartberg und Fiirstenfeld bzw. Weiz und Birkfeld
kommen als Riickgrat eine besondere Bedeutung zu. Sie sichern die regionale Erreichbarkeit
zwischen den regionalen Zentren und der Kernstadt Graz. Hier soll mit dem weiteren Ausbau der
S-Bahn und der wichtigen Buskorridore eine besonders hohe Angebotsqualitdt geschaffen wer-
den. Die Elektrifizierung der S-Bahnstrecken, Fahrzeitverkiirzungen und Taktverdichtungen sind
wesentliche Elemente fiir die Zielerreichung. Langfristig ist eine deutliche Verkiirzung der Fahr-
zeiten im S-Bahnnetz, zur Verbesserung der Anbindung der Oststeiermark an die Landeshaupt-
stadt Graz, anzustreben.

Aufbauend auf die S-Bahn und die wichtigen Buskorridore soll bei entsprechender Nachfrage ein
qualitativ hochwertiger, linienhafter Regionalbusverkehr die teilregionalen Zentren mit den regi-
onalen Zentren, der Kernstadt Graz und der S-Bahn verbinden. Wichtig ist die Verhinderung einer
Konkurrenzsituation zwischen Bahn und Bus (Parallelverkehre nur wenn sie auch sinnvoll sind)
und die verstérkte Nutzung des Regionalbusverkehrs als Zugangsverkehrsmittel zur S-Bahn.

Im Rahmen einer ldnderiibergreifenden Initiative wurde bundesweit eine Mindestbedienqualitat
fiir Siedlungskerne festgelegt, die auch in der Planungsregion zur Anwendung kommt (siehe
Kapitel 2.3.1). Die Anzahl der Kurspaare zum nichsten OV-Knoten, regionalen Zentrum bzw.
iberregionalen Zentrum ist abhéngig von der SiedlungsgroBe (Einwohnerlnnen in den definierten
Siedlungskernen). Dieses nachfrageunabhéngige 0V-Angebot ist in der ganzen Steiermark um-
zusetzen. Es bietet aber auch dariiber hinaus die Mdglichkeit, durch geschickte Widmungspla-
nung eine hohe Bedienqualitét als Zusatznutzen zu generieren.
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In den diinn besiedelten Bereichen der Region soll durch Umsetzung von Mikro-OV-Systemen
die Erreichbarkeit verbessert werden. Zur Reduktion der Betriebskosten bei entsprechender Be-
darfsdeckung ist eine Flexibilisierung des bisher sehr starren Konzessionsmodells im Offentli-
chen Verkehr notwendig (Mikro-OV — Schulbusverkehr — Regionalbusverkehr). Durch die Kom-
bination der unterschiedlichen Nutzungen lasst sich der Offentlichen Verkehr in diesen Regionen
effizienter betreiben.

Aufbauend auf den Leitsétzen kénnen fiir den Offentlichen Verkehr folgende Ziele definiert wer-
den:

= Weiterentwicklung der steirischen S-Bahn

=  Starkung der Hauptachsen des regionalen Busverkehrs

= Verbesserung der Anbindung der teilregionalen Versorgungszentren

= Umsetzung der Mindestbedienqualitét

= FEtablierung eines Mikro-OV Systems in den peripheren Raumen

= \Verbesserung der Vernetzung zwischen den Bezirken Hartberg-Fiirstenfeld und Weiz ab-
seits der Hauptachsen

= Reduzierung der Umsteigezeit an (Takt)Knoten

= Erhohung des Anteils des Offentlichen Verkehrs an der Gesamtmobilitét

= Flexibilisierung des derzeitigen Konzessionsmodells

= Entwicklungen mit groBer Verkehrserregung nur an leistungsfahigen OV-Achsen

3.3.3 FuBgéanger- und Radverkehr

Als Erganzung zum Offentlichen Verkehr stellt der FuBganger- und Radverkehr einen wesentli-
chen Baustein fiir ein faires und umweltfreundliches Verkehrssystem dar. Vor allem in den dicht
besiedelten Bereichen in und um die regionalen Zentren stellt das Rad aufgrund der kurzen Fahrt-
weiten ein konkurrenzfahiges Verkehrsmittel dar.

Die Attraktivierung des FuBgéangerverkehrs ist primér auf lokaler Ebene zu erreichen. Von hoher
Wichtigkeit ist ein durchgéngiges und dichtes Netz an Gehwegen in den Ortszentren. Zur Vermei-
dung von Umwegen fiir FuBgéangerinnen ist vor allem im Rahmen der Fldchenwidmungsplanung
bzw. beim Erstellen von Bebauungspldnen eine engmaschige Durchwegung fir den FuBganger-
und Radverkehr zu sichern. Zusdtzliche soll die zerschneidende Wirkung von stark belasteten
StraBenverkehrsachsen minimiert werden. Durch die Attraktivierung des 6ffentlichen Raumes als
Bewegungs- und Ruhefléche (Durchgriinung, Beleuchtung, Rastmdglichkeiten, Begegnungszo-
nen) werden die aktiven Mobilitdtsformen weiter gefordert.

Der Radverkehr kann in der Oststeiermark auf ein bestehendes Netz an (iberregionalen Radwe-
gen und -routen aufbauen, die jedoch meist einen starken Fokus auf den touristischen Radver-
kehrlegen. Weitere Angebotsverbesserungen fiir den touristischen Radverkehr werden als sinn-
voll erachtet, vor allem die Beseitigung der Liicken im regionalen Radwegenetz und die Bestand-
sicherung stellen die kiinftigen Herausforderungen dar.

Die Weiterentwicklung des touristischen Radwegenetzes soll auf Basis des Masterplans Radtou-
rismus Oststeiermark vorangetrieben werden.
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Der Fokus der Radverkehrsentwicklung liegt jedoch aufgrund der groBen Defizite auf der Starkung
des Alltagsradverkehrs, dadurch konnen sowohl die Lebensqualitdt, als auch das Gesamtmo-
bilitatssystem verbessert werden. Ziel fir die kommenden Jahre ist, fiir die Potenzialrdume
durchgangige, direkte Zielnetze zu entwickeln und zu realisieren.

Auf Basis der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 (Amt der Stmk. Landesregierung, 2016)
mit den 3 Séulen Planen & Bauen, Kommunizieren & Motivieren sowie Organisieren & Kooperie-
ren soll die Planungsregion Vorzeigeradland werden. Was im touristischen Bereich sehr gut funk-
tioniert, soll auch in den Alltagsbereich getragen werden!

Der Radverkehr wird als wesentliches Bindeglied einer nachhaltigen, aktiven und multimodalen
Mobilitat positioniert, die Freude am Radfahren wird zum Lebensgefiihl. Die Etablierung des Fahr-
rads als Alltagsverkehrsmittel wird durch die integrative Erarbeitung und Umsetzung von Rad-
verkehrskonzepten in den Regionen mit hohem Radverkehrspotenzial erreicht. Darauf aufbauend
erfolgt eine weitere Starkung des Radverkehrs durch die Anbindung von Siedlungsschwerpunk-
ten an die Haltestellen der starken OV Korridore.

Neben den budgetdren Mitteln fiir den Infrastrukturausbau sollen auch dauerhaft Mittel fiir weiche
MaBnahmen zur Verfiigung gestellt werden, da nur die Kombination von Meinungsbildung und
guter Angebotsqualitdt zu kurzfristigen Verhaltensénderungen fiihren wird.

Durch eine kontinuierliche Beseitigung von Unfallstellen wird die Verkehrssicherheit erhoht.
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3.3.4 Motorisierter Individualverkehr

Wie im Offentlichen Verkehr steht auch fiir den Individualverkehr die Stirkung des landlichen
Raumes bei gleichzeitiger Sicherung der Finanzierung bei der Zielsetzung im Vordergrund. Die
hochstrangigen Anbindungen fiir den motorisierten Individualverkehr erfahren die regionalen Zen-
tren, gefolgt von den teilregionalen Versorgungszentren.

Aufgrund des gut ausgebauten StraBenverkehrsnetzes steht im motorisierten Individualverkehr
nicht die Erhbhung der Verkehrsleistung und die Geschwindigkeit im Vordergrund, sondern die
Verbesserung der Vertréaglichkeit des StraBenverkehrs (L&drm und Schadstoffe) fiir Anwohner
und Umwelt, der Erhalt des bestehenden LandesstraBennetzes und die Erhthung der Ver-
kehrssicherheit.

Fir die regionalen Zentren hat die langfristige Sicherung der Erreichbarkeit einen hohen Stel-
lenwert, auf die Beseitigung von Kapazitatsengpassen ist Augenmerk zu legen.

Werden zur Anderung des Modal Splits (durch verstérkten OV und Radverkehrsforderung) kapa-
zitatssteigernde MaBnahmen erforderlich, ist ein punktueller Ausbau dem linienhaften vorzuzie-
hen.

Durch eine Forderung von Car-Sharing Angeboten soll auch die Notwendigkeit fir die Anschaf-
fung eines Zweitautos reduziert werden. Zur Forderung der E-Mobilitat ist ein dichtes Netz von
Ladestationen erforderlich. Eine oft unterschatze MaBnahme zur Reduzierung der Kfz-Verkehrs-
belastungen ist die Erhohung des Besetzungsgrades, diese soll durch einen Ausbau von
Park+Drive Anlagen an Verkehrsknoten unterstiitzt werden.

3.3.5 Multimodales Verkehrsverhalten

Die Mobilitat der Zukunft wird multimodal sein. In urbanen Rdumen hat diese Zielsetzung in Mo-
bilitatsplanen schon seit einiger Zeit inren Niederschlag gefunden. Seit einigen Monaten wird mit
dem Projekt RegioTim eine Ausrollung des Grazer Erfolgsmodells in den Steirischen Zentralraum
durchgefiihrt. So erscheint es sinnvoll, auch in der Oststeiermark mit der Errichtung von zentralen
Mobilitatsknoten dem multimodalen Verkehrsverhalten eine entsprechende Prioritét einzurdu-
men.

Kern dieses Konzeptes ist hierbei, die verschiedenartigen Widersténde beim Wechsel zwischen
offentlichen Verkehrsmitteln und dem Individualverkehr zu minimieren, um die Attraktivitat und
Akzeptanz verkniipfter Mobilitdtsangebote zu steigern. Der verkehrspolitische Fokus liegt
schwerpunktmaBig auf der Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) zugunsten
alternativer Verkehrsmittel wie OPNV, FuB- und Radverkehr, Sammeltransporte, Fahrgemein-
schaften und Carsharing, wobei auch die Entwicklungen der E-Mobilitét zu beriicksichtigen
sein werden. Ein hohes Potenzial werden dabei den mulitmodalen Knotenpunkten in den regio-
nalen Zentren und an den hochrangigen OV-Achsen eingerdumt. Durch den Ausbau von
Park+Ride Anlagen an OV-Knoten in der Region wird dieses Verhalten ebenfalls unterstitzt.
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Kategorisierung der Verkehrsinfrastruktur

Das wesentliche Ergebnis des regionalen Mobilitatsplanes stellt die Kategorisierung der Ver-
kehrsnetze dar. Dabei werden fiir die Netzteile der einzelnen Verkehrstrager unter Bezugnahme
auf die verkehrsmitteliibergreifende Betrachtung Standards und die erforderlichen Leistungs-
merkmale festgelegt. Die Kategorisierung der Verkehrsnetze stellt somit eine Priorisierung fiir
Netzteile mit Bezug auf die Bedeutung und den Gesamtnutzen fiir die gesamte Region entspre-
chend der Zielsetzungen dar.

3.4.1 Offentlicher Verkehr

Die hdchste Bedienqualitat wird durch die steirische S-Bahn und durch die S-Bahn Ersatzkorri-
dore zur Verfiigung gestellt. Damit ist eine hohe Bedienqualitét fiir die regionalen Zentren Weiz,
Gleisdorf, Hartberg und Fiirstenfeld sichergestellt. Das Ausbauziel ist ein 30 Minuten Takt, der
auf dem Abschnitt zwischen Graz und Gleisdorf auf einen 15 Minuten Takt verdichtet wird und
ein durch Sprinter verstarkter Halbstundentakt zwischen Gleisdorf und Weiz (siehe Abbildung
3-2).
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Abbildung 3-2: Netzentwicklung Bahn Steiermark; (Quelle: Land Steiermark, 2016).

Die Highlights der bestehenden Angebotsqualitét fiir die Korridore Hartberg und Fiirstenfeld und
die ab Sommer giiltigen Verbesserungen am Korridor Weiz sind in Abbildung 3-3 ersichtlich. Fir
diese Achsen wird ein werktags Zieltakt von 30 min (06:00-20:00 Uhr) mit Verdichtungen wéh-
rend der Spitzenstunden und vom 60 min zwischen 20:00 und 22:00 Uhr angestrebt.
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EELD Korridor Hartberg

Korridor Weiz

Highlights:
Highlights: = Zwischen 05:00h bis 07:00h ab Hartberg
=> 4 neue Express-Busverbindungen (Linie X20) Viertelstundentakt nach Graz
= Expresshusse X20 nachmittags halbstiindlich | > Expressbusse Gber die Autobahn (plus

nach Weiz 2 zusatzliche Verbindungen ab Juli 2018)
<> ganztagiger Stundentakt X30 nach Hartberg
> Abendverkehr stiindlich bis 22:00h

=> In Summe 14 neue Busverbindungen

Neues Fahrplankonzept ab Juli 2019

¥4y Korridor Fiirstenfeld
Highlights:
= 20-Minuten-Takt in der Frith
Richtung Graz
=> Expressbusse (iber die Autobahn und
tiber die Ries (plus zwei zusatzliche
Verbindungen seit Juli 2018)
. =» ganztagiger Stundentakt
5 Gleisdorf pa Linie 470 nach Fiirstenfeld
= Halbstundentakt nachmittags
Linie 470 nach Fiirstenfeld

Gratkorn

= - => Stundentakt Linie X41 nach
Farstenfeld (R) Fiirstenfeld

= Abendverkehr stiindlich bis 22:00h
Hausmannstatten => In Summe 10 neue Busverbin-

dungen
Feldkirchen

Abbildung 3-3: Fahrplan 2019; (Quelle: Steirische Verkehrsverbund GmbH, 2018).

Wo die S-Bahn oder die S-Bahn Ersatzkorridore die Hauptfunktion im OV nicht iibernehmen kon-
nen, besteht im Busverkehr groBer Handlungsbedarf. Aber auch dort, wo die S-Bahn fahrt, ist
der Busverkehr aufgrund der geografischen Gegebenheiten nicht zur Génze substituierbar. Den-
noch soll grundsatzlich die Kapazitédt der S-Bahn genutzt werden und der Busverkehr, wenn sinn-
voll, als Zubringerverkehr zur S-Bahn fungieren.

Die in Abbildung 3-4 ersichtliche Kategorisierung des Regionalbusnetzes ist die Basis fiir die
anstehenden bzw. auch fiir die derzeit laufende Linienbiindelvergabe in der Oststeiermark.

Der Regionalbusverkehr wird gemah Steirischem Gesamtverkehrskonzept 2008+ in vier ange-
botsabhéngige Kategorien gegliedert. Die Bedienungsniveaus kénnen der Tabelle 3-1 entnom-
men werden.

Tabelle 3-1: Bedienungsniveau im regionalen Busverkehr; (Quelle: das Steirische Gesamtver-
kehrskonzept 2008+, 2008).

Kategorie Werktag Samstag Feiertags
suburbane Achsen 20 15 8
regionale Hauptachse 10 8 )
regionale Erganzungsachse 5 2 Nach Bedarf
Ergénzungslinien Nach Bedarf

Der Zieldefinition des Regionalen Mobilitétsplanes folgend, wird den regionalen und teilregionalen
Zentren eine Anbindung zuteil, die tiber die Mindestbedienqualititen hinausgeht.

So werden alle regionalen Zentren, die (iber keinen S-Bahn Anschluss verfiigen, wie Hartberg
und Firstenfeld mit suburbanen Achsen an die Landeshauptstand mit mindestens 20 Kurspaa-
ren pro Werktag angebunden.
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Birkfeld als regionales Nebenzentrum wird mit mindestens 10 Buspaaren (regionalen Haupt-
achse) an Weiz bzw. Graz angebunden.

Regionale Ergéanzungsachsen erfiillen eine Zubringerfunktion und binden die Region und die
teilregionalen Zentren an die regionalen Zentren oder an qualitativ hochwertigen OV-Achsen an.
Diese Anbindung erfolgte fiir samtliche teilregionalen Versorgungszenten und zusétzlich auf-
grund des Bedarfes fiir Fischbach, Strallegg, Wenigzell, Ratten und Fladnitz an der Teichalm. Sie
stellen mit 5 Kurspaaren pro Werktag die Grundversorgung sicher und gemeinsam mit dem
Schiilerverkehr die Basisversorgung der Region dar.

Erganzungslinien sind bedarfsorientiert entsprechend der Bediirfnisse z.B. im Schiilerverkehr,
touristischen Verkehr oder saisonal angepassten Verkehr zu planen.

Der Weiterbestand der Thermenbahn zwischen Fehring und Hartberg ist aufgrund der geringen
Auslastung und der anstehenden Investitionen der Infrastruktur (Eisenbahnkreuzungen, Oberbau-
zustand...) seitens der OBB in Frage gestellt. AuBer Zweifel steht eine notwendige Angebotsqua-
litat zwischen Hartberg und Fehring. Im Falle einer Auflassung des Bahnverkehrs zwischen Hart-
berg und Fehring ist die Bedienung durch entsprechende Busverkehre in der Qualitét einer regi-
onalen Hauptachse sicherzustellen.

Es gibt Uberlegungen zur Aufwertung der Feistritztalbahn als 6ffentliches Verkehrsmittel. Sollte
ein Betreiber dafiir gefunden werden, ist fiir den Buskorridor Weiz — Birkfeld eine Untersuchung
beziigliche einer Neuorganisation des OV unter Beriicksichtigung der Kosten in diesem Bereich
durchzufiihren.
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Abbildung 3-4: Kategorisierung des Regionalbusnetzes; (Quelle: Planum, 2019).
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Da eine alleinige Verbesserung des Angebotes nicht zu der gewiinschten Verdnderung des Modal
Splits fiihren wird, sind neben der Verbesserung der Angebotsqualitdt weitere MaBnahmen er-
forderlich. Die Verringerungen der Wartezeiten an Umsteigeknoten und ein verbessertes Angebot
fir den multimodalen Verkehr und Fahrzeitverkiirzungen auf den Hauptachsen werden als zu-
sétzlich notwendige MaBnahmen erforderlich sein. Dariiber hinaus sind insbesondere in stadti-
schen Bereichen auch restriktive MaBnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr notwendig.
Es ist auch darauf zu achten, dass die Bedienqualitat zu den Tagesrandzeiten und an den Wo-
chenenden im erforderlichen AusmaB vorhanden ist.

Aufgrund der starken Zersiedelung in der Planungsregion gibt es weite Bereiche wo die Bedie-
nung mit einem linienhaften OV Angebot aus Kostengriinden nicht méglich ist.

In diesen Bereichen wird mittels ergénzender OV-Angebote (Mikro-OV Lésungen) eine Grund-
versorgung sichergestellt. Wichtig ist dabei, dass keine Konkurrenz zum OV entsteht, aber eine
Zubringerfunktion zum Offentlichen Verkehr gewéhrleistet werden kann. Diese Angebote werden
in Kooperation mit den regionalen Taxi- und Mietwagenunternehmern zur Verfiigung gestellt. Der
Fokus liegt auf kurzen Fahrtdistanzen und einer Anbindung der OV-Hauptachsen. Damit ein lang-
fristiger Erhalt dieser MaBnahme moglich ist, ist auf ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Fahr-
preis und Finanzierungsbedarf durch die Gemeinden zu achten.

Einem regionalen System ist der Vorzug zu geben, da ein solches gut kommunizier- und bewerb-
bar ist. Es wird auch darauf hingewiesen, dass die Verbindung zwischen touristischer Nutzung
und Nutzung durch Einheimische einen Mehrwert darstellt, der die Finanzierung erleichtert.

Aufgabentréger fiir Mikro-OV-Systeme sind die Gemeinden bzw. die Region. Das Land Steier-
mark unterstitzt als Férdergeber den Aufbau solcher Systeme. Erste Untersuchungen in der Re-
gion wurden bereits durchgefiihrt, die Ausschreibung der Leistung erfolgt in Kiirze.
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3.4.2 FuBganger- und Radverkehr

Aufgrund der unterschiedlichen Erfordernisse erfolgte eine getrennte Betrachtung flir den touris-
tischen Radverkehr und den Alltagsradverkehr.

Die Forderung des Alltagsradverkehrs konzentriert sich vor allem auf die Potenzialrdume um die
Zentren Weiz, Gleisdorf, Fiirstenfeld und Hartberg und die Anbindung von Siedlungsraumen an
die Hauptachsen des Offentlichen Verkehrs.

Fiir samtliche in Abbildung 3-5 ersichtlichen Potenzialrdume ist die Ausarbeitung von Radver-
kehrskonzepten im Gange, eine Umsetzung wird dringend empfohlen. Ein groBes Potenzial im
Bereich des multimodalen Verkehrs stellt die Férderung des Radverkehrs als Zubringer zum Of-
fentlichen Verkehr dar. Diese Potenziale wurden mit blauen Pfeilen markiert, da hier aufgrund der
Distanzen und Steigungen von einer hohen Radverkehrstauglichkeit ausgegangen wird.

Bei der Einteilung der touristischen Radwege wurde auf die aktuell giiltige Radroutensystematik
Osterreich (Beschluss im Rahmen der Landesverkehrsreferenten Konferenz 17.05.2019) zu-
riickgegriffen.

Als Radroute mit Gsterreichweiter bzw. europdischer Bedeutung wurde der Thermenrad-
weg/EuroVelo 9 (R12) und der geplante EuroVelo 14 klassifiziert. Aufgrund der Langen und der
Netzwirkung sind folgende Radwege als regionale Hauptradrouten klassifiziert:

e RS Feistritztalradweg

e R10 liztalradweg

e R11 Raabtalradweg

e R11a Route Mitterdorf

e R21 Ritscheintalradweg
e R51 Feistritzsattelradweg
e R57 Pollauer Radweg

Eine sinnvolle Ergdnzung im bestehenden Netz der regionalen Hauptradrouten ist der Weinland
Steiermark Radweg, der in mehreren Tagesetappen um die Landeshauptstadt Graz herumfiihrt
und zusatzlich einen sinnvollen Verbindungsradweg in der Oststeiermark darstellt.

Aufgrund der fehlenden Netzwirkung und ihrer Lange (16-32 km) sind der R33 Harter Teichrad-
weg, R34 Leitersdorfer Radweg, R35 Hartberger Radweg, R36 St. Magdalener Radweg und der
R65 Jogellandradweg lokale Hauptradrouten.

Die dariiber hinaus gehenden, im Masterplan Radtourismus Oststeiermark verankerten Rad-
wege und -routen stellen einen integrierten Bestandteil des gesamten touristischen Radwegenet-
zes in der Oststeiermark dar und sind ebenfalls als lokale Hauptradrouten zu klassifizieren. Mit
Beschluss des Masterplan Radtourismus Oststeiermark und nach der finalen Abstimmung und
Freigabe des Zielnetzes durch das Land Steiermark (Abteilung 16) sollen die entsprechenden
Radwege und -routen zur Darstellung des geografischen Informationssystems (GIS Steiermark)
iibernommen werden.
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lung der Routen des Masterplans Radtourismus Oststeiermark); (Quelle: Planum,
2019).
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3.4.3 Motorisierter Individualverkehr

Grundlage fiir die Kategorisierung des LandesstraBennetzes bildete eine steiermarkweit einheit-
liche Bewertung. Das hierarchische System orientiert sich an der zentralGrtlichen Struktur und
soll dieser folgend einen maximalen Nutzen fiir die Gesamtregion erzielen.

Fiir die Kategorisierung des Straennetzes sind fiinf Kategorien definiert, denen unterschiedliche
Anforderungen bzw. Qualitdten zugeordnet werden. Die unterschiedlichen Anforderungen fiir
Landesstraen im Freiland und in Ortsgebieten sind in Tabelle 3-2 dargestellt.
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Tabelle 3-2: Qualitatsanforderung fiir StraBenkategorien im LandesstraBennetz im Freiland; (Quelle: Land Steiermark).

Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

Kategorie

raumlich verkehrliche
Verbindungsfunktion

transnationale oder transregionale
Hauptverbindungen: Verbindung
zwischen den steirischen
Zentralrdumen (Graz und
Obersteiermark) mit den
benachbarten zentralen
Wirtschaftsraumen

Freiland, auRerhalb von Ortsgebieten

zentralortliche Hauptverbindungen:
Anbindung der regionalen Zentren
(Bezirkshauptstadte) an Graz

innerregionale Hauptverbindungen:
Anbindungen von regionalen und
teilregionalen Zentren sowie
hochwertigen Standorten an das
Ubergeordnete StralBennetz

innerregionale Verbindungen:
Anbindung teilregionaler Zentren und
hochwertiger Standorte an das
regionale Zentrum und an das
Ubergeordnete StralBennetz

lokale Verbindungen: Anbindungen
von Gemeindeteilen an das
ubergeordnete StraBennetz und
untergeordnete Verbindungen im
Ubergeordneten Stral3ennetz

kleinraumige, teilregionale
Verbindungen: Anbindung von
Gemeinden an regionale und
teilregionale Zentren

Kategorie It. RVS 03.01.13

11 v \

Kategorie It. .

RVS 03.03.23 Schnellstrafe oder Hauptve_rkehrsstrarie, Strafe mit StralRe mit groBerer regionaler Verkehrsbedeutung StraBe mit geringerer regionaler Verkehrsbedeutung
Hauptverkehrsstralle grofRer regionaler Verkehrsbedeutung

RVS 03.03.31

StralRen-Typ Schnellstral3e oder Autostrale Vorrangstrae, Autostral3e anstreben Vorrangstralle

Ortsgebiet nein Umfahrungen anstreben ja

" 2-4 streifig je nach Bemessung It. RVS ..., 2 streifig, ggf. mit lokal erforderlicher zuséatzlicher Steigungsspur je nach ———
Querschnitt ggf. mit Mitteltrennung Bemessung It. RVS ..., 2-streifig
. . . tber bestehende Knoten,
Anbindungen nein uber bestehende"Knote_n mit Gemeindestrafsen GemeindestralRen oder 6ffentliches entsprechend verkehrstechnischen Erfordernissen und Nachweisen
bzw. éffentliches Gut ***
Gut anstreben ***
. planfrei anstreben, . -
Knotentyp planfrei KVA oder VLSA méglich plangleich, KVA oder VLSA mdglich
V, [km/h] 100 100 (50-70 im Bereich von Knoten) 80-100 (50-70 im Bereich von Knoten)
mittlere Betriebsgeschwindigkeit 80-90 70-80 60-75

50-70

50-60 | 40-50

Bushaltestellen

Busbucht mit planfreier

Busbucht mit planfreier oder sicherer

Busbucht mit sicherer FuRgéngerquerung

u u Busbucht oder Fahrbahnhaltestelle mit sicherer FuRgéngerquerung
FuBgéngerquerung FuRgéngerquerung
. " Radweg oder Radfahr- bzw. Radweg, Radfahr- bzw.
Radrouten im untergeordneten StraRennetz baulich getrennter Radweg Mehrzweckstreifen Mehrzweckstreifen oder Eahrbahn
Bemautbarkeit ja

nur im Rahmen einer flachendeckenden Stral3enbemautung

* Die Qualitatsanforderungen fiir die LandesstraRenkategorien sind als Zielqualitaten zu verstehen. Allenfalls werden in den einzelnen regionalen Mobilitatsplanen (RMP) fiir einzelne LandesstraBenabschnitte davon abweichende Auspréagungen der Qualitaten festgelegt.
** Insbesondere bei autobahnparallelen StraBenabschnitten kann It. Erhaltungsmanagement Strale (EMS) eine hohere Kategorie erforderlich sein.

*** fur die ErschlieRung von Standorten, AufschlieRungs- und Entwicklungsgebieten etc., die tber private Zufahrten erfolgen sollen, oder fiir jene, die im jeweils giiltigen regionalen Mobilitatsplan (RMP) in dafiir festgelegten StraRenabschnitten liegen, sind verbindliche Konzepte zur
Anbindung dieser Standorte, AufschlieBungs- und Entwicklungsgebiete vorzulegen und mit der Verkehrsabteilung zu vereinbaren.

75



Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

Diese Kategorisierung ist nicht nur mit einem Ausbau der StraBen entsprechend dem zugeordneten
Anforderungsprofil verbunden, sondern beinhaltet — insbesondere fiir die Gemeinden — auch
Restriktionen. Beispielsweise wird es nicht mehr maglich sein, neue Gewerbegebiete an Straen der
Kategorie B oder C1 auBerhalb von Ortsgebieten direkt anzuschlieBen. Das Verkehrsaufkommen
solcher Fldchen ist zu sammeln und an definierten Punkten einzuleiten.

So sind in Zukuntft fur die ErschlieBung von Standorten, AufschlieBungs- und Entwicklungsgebieten
etc. an StraBen der Kategorie B und C1 verbindliche Konzepte zu deren Anbindung vorzulegen und mit
der Verkehrsabteilung zu vereinbaren. Neue Anbindungen sind nur in Verbindung mit einer
Verbesserung der gesamten verkehrlichen Situation, vor allem durch Zusammenlegung bestehender
Zufahrten maoglich.

Den Zielen der Region entsprechend werden die regionalen Zentren Weiz, Gleisdorf, Fiirstenfeld und
Hartberg mit Landesstra3en der Kategorie B an das hochrangige StraBennetz angebunden. Die Anbin-
dungen des regionalen Nebenzentrums Birkfeld und die B65 zwischen Gleisdorf und Friedberg wurden
mit der Kategorie C1 kategorisiert. Die Anbindungen aller kleinregionalen Versorgungszentren erfolgte
mit der Kategorie C2. Samtliche Kategorisierungen erfolgten aufgrund der Wichtigkeit des jeweiligen
StraBenabschnittes fiir die regionale ErschlieBung. Zusétzlich zur zentralortlichen Funktion wurden
Fahrtweitenverteilung, Verkehrsbelastungen und die Kategorisierung in den benachbarten Planungsre-
gionen in die Bewertung miteinbezogen, sodass ein steiermarkweites und stimmiges Gesamtbild ent-
steht.

Die gesamte Kategorisierung des bestehenden LandesstraBennetzes kann der Abbildung 3-6 entnom-
men werden.

Nicht alle vorgesehenen Anforderungen sind kurz- und mittelfristig vollstandig zu realisieren, teilweise
konnen die damit verbundenen Qualitdten erst langfristig erreicht werden.
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Abbildung 3-6: Kategorisierung des LandesstraBennetzes; (Quelle: Planum, 2019).

7



Regionaler Mobilitdtsplan Oststeiermark

In der Planungsregion gibt es drei Leitprojekte, welche nach der Umsetzung eine Auswirkung auf die
Kategorisierung des LandesstraBennetzes haben. Es handelt sich dabei um die S7 Firstenfelder
SchnellstraBe, die Errichtung der Ortsumfahrung Weiz und die ASt Buch bzw. die Fertigstellung der
Ortsumfahrung Hartberg.

Die Auswirkungen der Ortsumfahrung Hartberg wurden aufgrund des fraglichen bzw. langfristigen Re-
alisierungshorizontes nicht dargestellt. Die Auswirkungen der drei anderen Projekte sind in Abbildung
3-7 ersichtlich.

Bei Errichtung der ASt Buch erfolgt eine Aufwertung der L401 HartbergerstraBe zwischen der An-
schlussstelle und der B54 Wechsel StraBe von G2 auf C1. Dies sollte vor allem bei kiinftigen Erschlie-
Bungen in diesem Bereich beriicksichtigt werden.

Nach Fertigstellung der S7 Fiirstenfelder SchnellstraB3e verliert die B319 Fiirstenfelder StraBe ihre hoch-
rangige Funktion und wird als C2 klassifiziert. Die Anbindung von Fiirstenfeld an die S7 erfolgt mit der
Kategorie B.

Nach Fertigstellung der OUF Weiz erfolgt ein LandestraBenabtausch mit der Gemeinde. Die B64 wird
zwischen dem Ortszentrum und der B72 ins GemeindestraBennetz und die Kategorie B an die neue
Ortsumfahrung Gbergeben.

b Q ,&6’ itsch Kaltenbrunn
A4 S7 Firstenfelder
Schnellstrafle

Abbildung 3-7: Kategorisierung des LandesstraBennetzes nach Umsetzung der AusbaumaBnahmen; (Quelle:
Planum, 2019).
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3.4.4 Multimodales Verkehrsverhalten

Multimodales Verkehrsverhalten bedeutet z.B., wenn fiir einen Weg unterschiedliche Verkehrsmittel
verwendet werden. Fiir die Anreise zum Bahnhof wird ein Fahrrad oder ein Pkw verwendet und die
Weiterfahrt erfolgt mit dem Zug. Die Ausstattung von wichtigen OV Haltestellen als multimodalen Kno-
ten fordert dieses Mobilitatsverhalten, das wiederrum die Reduktion der Verkehrsleistungen mit Pkw
zum Ziel hat. Die Ausstattungsqualitat erfolgt in Abhdngigkeit von der damit erschlossenen Region. So
ware in den regionalen Zentren eine Vollausstattung (wie unten angefiihrt) sinnvoll. Fir die restlichen
Knotenpunkte ist die reduzierte Ausstattung mit einem Basisangebot ausreichend.

Voraussetzung fiir einen multimodalen Knoten ist eine Haltestelle einer hochrangigen OV-Linie (S-Bahn
oder Hauptachse des regionalen Busverkehrs). Solche Knoten werden wie in Abbildung 3-4 ersichtlich
an folgenden hochrangigen OV-Haltestellen fiir sinnvoll erachtet:

e Bahnhof/Busbhahnhof Weiz

e Bahnhof/Busbahnhof Gleisdorf

¢ Bahnhof/Busbahnhof Hartberg

e Bahnhof/Busbahnhof Fiirstenfeld
In abgeschwdchter Form, aber trotzdem fiir sinnvoll erachtet werden Multimodale Knoten in:

o Birkfeld

e Anger
e Friedberg
e Kaindorf

e Pischelsdorf

e St Ruprecht

e St Margareten an der Raab

o iz

e Sinabelkirchen
Ausschlaggebend fir die Auswahl waren die Einwohnerpotenziale im Einzugsbereich dieser Haltestel-
len.

Die Abstufung der Ausstattung richtet sich sowohl nach dem Standort als auch nach den Kategorien
der zu verbindenden bzw. angebotenen Verkehrsmittel, wobei eine Vollausstattung folgende Elemente
umfasst:

= OV-Ergdnzung / Mikro-OV

= Anbindung an das Radverkehrsnetz (sicher und direkt)

= Sichere Radabstellpldtze / Radboxen / SchlieBfacher

= P+R

= (Car-Sharing bzw. E-Car-Sharing

= E-Ladestationen

= Radverleih

= Mietauto

= Paketboxen
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Handlungsfelder

Die Entwicklung von Handlungsfeldern stellt, aufbauend auf den Leitsdtzen und den Definitionen der
Ziele, neben der Kategorisierung der Verkehrsnetze den wesentlichen Output des regionalen Mobili-
tatsplanes dar. Die Handlungsfelder bedienen kurz-, mittel und langfristige Zielsetzungen, die aber auf-
grund der Kurzlebigkeit unserer Zeit in regelméBigen Abstanden evaluiert werden miissen. Im Gegen-
satz zu den beiden vorangegangen regionalen Verkehrskonzepten, handelt es sich nicht um detaillierte
MaBnahmen und Bauprogramme, sondern um Handlungsschwerpunkte, die das Mobilitatsverhalten
in der Region einer gewiinschten Veranderung zufihrt.

Bei der Umsetzung sind die beschlossenen Ziele im Auge zu behalten, bei der Entwicklung der darauf
basierenden MaBnahmen und MaBnahmenprogramme kann durchaus flexibel vorgegangen werden.
Die Umsetzung der MaBnahmen erfolgt in enger Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden der Re-
gion und der Verkehrsabteilung des Landes Steiermark.

Handlungsfeld Offentlicher Verkehr

Zur Steigerung der Konkurrenzfahigkeit gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr ist eine Ver-
kiirzung der Fahrzeiten, die Verdichtung des Taktes und eine Ausweitung des Angebotes unerldsslich.
Die wichtigsten MaBnahmen im Offentlichen Verkehr sind daher die Weiterentwicklung der S-Bahn und
der Ausbau des regionalen Busverkehrs.

Zur Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit ist die Weiterentwicklung der S-Bahn Steiermark (S-
Bahn Linie S3 / S31) voranzutreiben. Zwischen Graz und Gleisdorf soll ein Halbstundentakt (HVZ 15
Minuten) und zwischen Gleisdorf und Weiz und Gleisdorf und Fehring ein Halbstundentakt mit Verstar-
kung durch Sprinter wéhrend der Hauptverkehrszeit (siehe Abbildung 3-2) etabliert werden. Fir eine
Verkiirzung der Fahrzeiten im Bereich der steirischen S-Bahn ist eine durchgehende Elektrifizierung
bzw. Neutrassierungen (Graz-Gleisdorf) langfristig sicherzustellen.

Fiir die geplante Neubautrasse zwischen Graz und Gleisdorf sind der erforderlichen Fldachen freizuhal-
ten und die geplante Trasse mittels Trassenverordnung rechtlich zu verankern.

Eine Entscheidung zur Zukunft der Thermenbahn ist méglichst zeitnah und im Sinne einer nachhaltigen
Losung fiir den Offentlichen Verkehr der Region zur treffen.

Seitens der ,Wirtschaftsregion Hartberg* besteht der Wunsch nach einer direkten Bahnanbindung zwi-
schen Hartberg und Gleisdorf. Beziiglich der Fahrgastpotenziale, der Trassenfiihrung und der Wirkung
auf das bestehenden OV System sollen Untersuchungen durchgefiihrt werden. Bei einer allfalligen
Neukonzeption des OV-Netzes ist auf ein Optimum fiir das OV-System der Gesamtregion zu achten.

Das regionale Busverkehrssystem soll auf Basis der Kategorisierung des Regionalbusnetzes (siehe
Abbildung 3-4) weiterentwickelt und bei Bedarf in Kooperation mit der Region die Qualitat weiter ver-
bessert werden. Um Parallelverkehr zwischen Bus und Bahn zu minimieren, sind die regionalen Bus-
linien, wo es sinnvoll ist, verstarkt als Zubringerverkehrsmittel zur S-Bahn einzusetzen. Zur Verbesse-
rung der Verkniipfung zwischen den regionalen Verkehrsmitteln ist ein schnelles Umsteigen in den OV-
Knotenpunkten zu gewdhrleisten.
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Fiir den groBten Teil der Gemeinden ist die Linienbiindelvergabe derzeit im Laufen bzw. erfolgt in den
ndchsten Jahren. Im Rahmen dieser Vergaben wird fiir Siedlungskerne ab 500 Einwohner eine Min-
destbedienung garantiert und die Qualitit der Anbindung der regionalen Zentren erhoht. Fiir eine ver-
besserte Vernetzung der beiden Bezirke ist nordlich der B54 Sorge zu tragen. Ab Sommer 2019 werden
bereits umfangreiche Verbesserungen im Bereich des Weizer S-Bahn Ersatzkorridors verkehrswirk-
sam.

Die Realisierung der Mindestbedienqualitét liegt im Verantwortungs- und Finanzierungsbereich des
Landes. Bestandsverbesserungen konnen nur unter Mitwirkung der Region durchgefiihrt werden.

Aufgrund der teilweise sehr geringen Siedlungsdichte stellen Mikro OV Systeme eine notwendige Er-
ganzung dar, wo linienhafter Offentlicher Verkehr nicht mehr finanzierbar ist.

Dieses System verringert die Zugangshiirde zum OV fiir Personen, die keinen eigenen Pkw besitzen
oder nutzen wollen. Auf Basis der Mikro-0V Strategie Steiermark wird der Unterstiitzung des beste-
henden Linien OV Angebots oberste Prioritat eingerdumt. Das Bedienkonzept wird dabei auf die ge-
samte Region oder einzelne Gemeinden abgestimmt, mit dem Ziel einer zeitlichen und rdumlichen
Ergdnzung des bestehenden Linienverkehrs. Einer einheitlichen regionalen Lésung sollte der Vorzug
vor Kleinteiligen Einzelldsungen gegeben werden.

Seit Janner 2017 wurde mit dem Beschluss der Mikro OV Strategie ein Forderprogramm inklusive der
Fordersatze fixiert, sowie entsprechende Budgetmittel bereitgestellt.

Zur Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs soll in der Oststeiermark mit einem Netz von multimo-
dalen Knoten (Abbildung 3-4) die Verknlipfung zwischen den Verkehrstragern verbessert werden. Das
hochste Potenzial wird in den regionalen Zentren und an den OV Hauptachsen gesehen.

Aufgabentrager fiir den Ausbau der S-Bahn ist das Land Steiermark und fiir das regionale Busangebot
das Land Steiermark in Kooperation mit den Gemeinden. Aufgabentréger fiir Mikro-OV-Systeme sind
die Gemeinden bzw. die Region. Die Umsetzung der MaBnahmen erfolgt in enger Kooperation zwi-
schen den Gemeinden und der Verkehrsabteilung des Landes Steiermark.

Ansprechpartner:
Offentlicher Verkehr: DI Bernhard Breid, Abteilung 16
Mikro-OV: DI Gernot Aigner, Abteilung 16

Horst Fidlschuster, Regionalmanagement Oststeiermark
Eisenbahninfrastruktur: DI Alfred Nagelschmied, Abteilung 16

Handlungsfeld FuBganger- und Radverkehr

Das Handlungsfeld FuBgangerverkehr wird auf lokaler ortlicher Ebene behandelt, wobei als Akteure
vor allem die Gemeinden aktiv werden. Die Umsetzung der MaBnahmen entlang von LandesstraBen
erfolgt in enger Kooperation zwischen den Gemeinden und der Verkehrsabteilung des Landes Steier-
mark. Die Ziele konnen auf strategischer Ebene (z.B. in Flachenwidmungs- und Bebauungspldnen)
definiert und auf konkreter Projektebene umgesetzt werden.
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Die konsequente Entwicklung der Radinfrastruktur unter Beriicksichtigung des Planungsgrundsatzes
Jleicht, sicher, fliissig und umwegfrei’, tragt zu einer Etablierung des Alltagsradverkehrs bei. Die
regionalen Zentren bieten das groBte Potenzial fiir die Erhdhung des Radverkehrsanteils und stellen
durch die Umsetzung der gemeindeiibergreifenden Radverkehrskonzepte die Basis der
Radverkehrsstrategie fiir die Oststeiermark dar. Darauf aufbauend hat die Anbindung der
Siedlungsgebiete an die OV-Hauptknoten eine besondere Bedeutung. Der Fokus liegt auf den
Knotenpunkten entlang der Bahnachsen und der starken Busachsen. Mit Verbesserung der lokalen
Radverkenhrsinfrastruktur wird das Angebot abgerundet.

Durch die Weiterentwicklung des touristischen Radwegenetzes entsteht auch ein Mehrwert flir den
Alltagsverkehr, und kann als ,Katalysator (Beschleuniger)“ den Alltagsradverkehr unterstiitzen (z.B.
Fahrradmitnahme im Bus durch Pilotprojekte erproben und in zukiinftigen Konzessionsvergaben
verankern).

Strategien und MaBnahmen fiir den Radverkehr:

1. Erarbeitung und Umsetzung der iiberortlichen Radverkehrskonzepte (Zielnetze) in Weiz, Gleis-
dorf, Fiirstenfeld und Hartberg.

2. Anbindung von Siedlungsrdumen an die Hauptachsen des Offentlichen Verkehrs.

3. Entwicklung des touristischen Radwegenetzes auf Basis des Masterplans Radtourismus Ost-
steiermark.

4. Angebotsverbesserungen fir den Alltagsradverkehr abseits der regionalen Zentren.

5. Errichtung von Radabstellanlagen gemédB dem Stand der Technik (ausreichend, komfortabel,
sicher und witterungsgeschitzt) im Nahbereich wichtiger Ziele und groBer Verkehrserreger
(Bahnhof, Zentren, Schulen, Verwaltung...).

6. Bewusstseinsbildung, -kampagnen an Schulen, Betrieben und in den Gemeinden, zusétzliche
Verstérkung aktives ,Vorleben® durch regionale Meinungsbildnerinnen.

7. Sicherung und Freihaltung von Fldchen fiir eine direkte Geh- und Radwegfiihrung im Rahmen
der Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung.

8. Fahrradmitnahme in der Bahn sowie im Bus unter Berticksichtigung der touristischen Poten-
ziale verbessern bzw. ermdglichen

9. Etablierung von lokalen Radverkehrsheauftragten als Ansprechpartner und Bindeglieder zur
regionalen (Baubezirksleitung) und landesweiten (Radverkehrskoordinator) Ebene.

10. Umsetzung von fuBgdnger- und radfahrerfreundlichen Ortszentren

11. Reduzierung der trennenden Wirkung von StraBenverkehrsachsen

12. Komfortverbesserungen fiir FuBgénger umsetzen (Querungen und Infrastruktur)

Ansprechpartner:

Radverkehrskoordinator: ~ Mag. Bernhard Krause, Abteilung 16
Radverkehrsbeauftragter:  Ing. Josef Zettel, Baubezirksleitung Oststeiermark
FuBverkehrskoordinator: DI Dr. Peter Sturm, Abteilung 16

7Vgl.: Radverkehrsstrategie Steiermark 2025, S36 ff
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Handlungsfeld motorisierter Individualverkehr

Die Kategorisierung des LandesstraBennetzes bildet die Grundlage fiir alle kiinftigen Erhaltungs- und
AusbaumaBnahmen.

Zentrales Thema im Bereich der StraBeninfrastruktur ist die Verbesserung der Anbindung der regiona-
len Zentren Weiz, Fiirstenfeld und Hartberg. Diesbeziiglich ist das Ziel einer durchgehenden Verord-
nung der B64 als AutostraBBe zwischen der A2 und Weiz weiterzuverfolgen. Neben der in Bau befindli-
chen Errichtung der S7 Fiirstenfelder SchnellstraBe ist die Realisierung der ASt Buch voranzutreiben.
Weiters sind fiir die Ortsumfahrung Hartberg und den ASt Buch die erforderlichen Flachen langfristig
zu sichern. Es ist darauf zu achten, dass im Bereich dieser hochwertigen Anbindungen die Verkehrs-
qualitat dauerhaft hoch bleibt. Dies ist bei der Wahl der Knotenpunkte und durch eine reduzierte Anzahl
von Anbindungen zu beriicksichtigen.

Folgende fiir die Region besonders wichtige Leitprojekte wurden auf Basis der Kategorisierung fest-
gelegt:

o Fertigstellung der S7 Fiirstenfelder Schnellstrafe.

o Fertigstellung der Ortsumfahrung Weiz.

e Realisierung der ASt Buch oder Fertigstellung der Ortsumfahrung Hartberg

e Durchgehender Ausbau der B64 zwischen Gleisdorf und Weiz als Autostrafe.

e Sicherung der erforderlichen Kapazitat und der Verkehrssicherheit von Knoten auf der B64
und B54 (z.B. Knoten B54 / B64, Anbindungen der Gewerbeparks Wollsdorf, Greinbach
und Grafendorf...).

Die immer knapper werdenden Budgetmittel auf der einen und die steigenden Verkehrsmengen (ins-
besondere im Schwerverkehr) auf der anderen Seite, fordern einen durchdachten optimalen Einsatz
von Finanzmitteln. Dies wird im Bereich des LandesstraBennetzes durch die Anwendung des ,Erhal-
tungsmanagement StraBe“ (EMS) als strategische MaBnahmenplanung garantiert. Als Grundlage fir
die Prioritatensetzung zum Einsatz der Landesmittel dient die Kategorisierung des LandesstraBennet-
zes.

Wenn im Zuge von NeubaumaBnahmen (z.B. im Bereich der B64, B319) bestehende Landesstraen-
abschnitte an regionaler Bedeutung verlieren, sollen im Sinne eines umwelt- und anrainerfreundlichen
Verkehrssystems entsprechende MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung bzw. zur Verbesserung des
FuB-, Rad- und Offentlichen Verkehrs getroffen werden.

Durch die Errichtung bzw. VergroBerung von Sammelparkplatzen und P+R Plédtzen an den hochran-
gigen Verkehrsachsen (B54, A2 und S7) soll eine Steigerung des Besetzungsgrades und damit eine
Reduktion der Pkw-Verkehrsleistungen erreicht werden. Entlang der B54 zwischen dem Busbahnhof
in Hartberg und Kaindorf wurden aus der Region Kapazitdtsprobleme gemeldet, nach der Priifung des
Sachverhaltes wird gemeinsam mit der Abteilung 16 die weitere Vorgehensweise fixiert. Aufgabentra-
ger fir die AusbaumaBnahmen sind die Gemeinden, das Land Steiermark unterstiitzt entsprechende
AusbaumaBnahmen als Fordergeber.
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Durch Forderung der E-Mobilitat kann aktiv die Ldrm- und Luftschadstoffbelastung minimiert werden.
Hierfiir ist es vor allem notwendig, die multimodalen Knotenpunkte bzw. Park+Ride Anlagen mit La-
deinfrastruktur fir E-Fahrzeuge auszustatten und ein dichtes Netz von Schnellladestation zu errichten.
Auch durch die Etablierung von E-Carsharing wird ,umweltfreundliche” Mobilitdt gefordert.

Ansprechpartner:
StraBeninfrastruktur: DI (FH) Brigitte Luef, Baubezirksleiterin Oststeiermark
StraBeninfrastruktur — Neubau: DI Herbert Reiterer, Abteilung 16
StraBeninfrastruktur — Bestand: DI Robert Rast, Abteilung 16
E-Mobilitat: RegR. Werner Mosser, Abteilung 16
P+R: Ing. Ralf Loy, Abteilung 16
4.4 Handlungsfeld Verkehrssicherheit

4.5

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit ist eine kontinuierliche Entscharfung der Unfallhdufungsstellen
vorzunehmen. In Ortszentren, Wohngebieten und im Bereich von Kinderbetreuungseinrichtungen und
Schulen ist die Geschwindigkeit auf ein vertragliches MaB zu reduzieren und entsprechend zu iber-
wachen. Bei den StraBenziigen mit einer Vielzahl an Unfallhdufungsstellen wird eine Verkehrssicher-
heitsanalyse bzw. ein Verkehrssicherheitsaudit empfohlen auf dessen Basis eine sukzessive Beseiti-
gung der Unfallhdufungsstellen erfolgen kann.

Durch temporeduzierende MaBnahmen (Tempo 30, Begegnungszonen FuBgéngerzonen) soll die Ver-
kehrssicherheit in den Ortszentren gesteigert werden. Es ist darauf zu achten, dass Querungsstellen
fur den FuBgangerverkehr dem Stand der Technik entsprechen, die eine verbesserte Sichtbarkeit der
Verkehrsteilnehmer gewahrleisten.

Aufgrund der Eisenbahnverordnung aus dem Jahr 2012 muss eine Uberpriifung aller niveaugleichen
Eisenbahnkreuzungen erfolgen. Aufgrund des Kostenaufwandes fiir technische Sicherungen sollte
der tatsachliche Bedarf der bestehenden Kreuzungen evaluiert und auf dessen Basis eine Entscheidung
iber Fortbestand und Art und Weise der Sicherung getroffen werden. In den Uberlegungen zur Zukunft
der Thermenbahn ist insbesondere auf die Eisenbahnkreuzungen der Fokus zu legen.

Ansprechpartner:
StraBeninfrastruktur — Bestand: DI Robert Rast, Abteilung 16

Handlungsfeld multimodales Verkehrsverhalten

Entlang der starken OV-Achsen und in den regionalen Zentren sind Knotenpunkte zu errichten (sighe
Abbildung 3-4), an denen Nutzerlnnen ein interessantes OV Angebot, attraktive Fahrzeugstellpldtze und
bei Bedarf Fahrzeugverleihsysteme (Car-Sharing) zur Verfiigung stehen. Eine Einbindung in das lokale
Radverkehrsnetz ist unerldsslich. Diese multimodalen Knoten sind Mobilitatshotspots zur Verkniipfung
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von OV, Radverkehr, (E)-Carsharing, und (E)-Taxis und dem konventionellen Pkw-Verkehr. Das Ange-
bot ist stark vom jeweiligen Standort abhangig, zwingend notwendig ist jedoch ein sehr gutes OV-
Angebot, Park+Ride bzw. Bike+Ride Anlagen mit einer ausreichenden Kapazitét, wobei auf den Wit-
terungsschutz und aufgrund der steigenden Bedeutung der Elekiromobilitdt auf den Diebstahlschutz
besonderes Augenmerk zu legen ist. Bei hoherer Bedeutung des Knotenpunktes kann das Angebot auf
Carsharing und Taxi erweitert werden. Zur Unterstiitzung der E-Mobilitdt ist auch die Errichtung von
Ladestationen notwendig.

Die Umsetzung derartiger Projekte abseits der Zentren wird derzeit im Rahmen des EFRE-geforderten
Projektes RegioTim forciert.

Aufgabentrdger fiir die Errichtung der multimodalen Schnittstellen sind die Standortgemeinden, die
0BB, die Steiermérkischen Landesbahnen und das Land Steiermark.

Ansprechpartner:

Offentlicher Verkehr: Ing. Ralf Loy, Abteilung 16

Gesamtverkehrsplanung: DI Alfred Nagelschmied, Abteilung 16

Handlungsfeld Mobilitatsmanagement und Bewusstseinshildung

Die Verdnderung des Mobilititsverhaltens stellt eine sehr schwierige Herausforderung dar, da ge-
wohnte und Gber Jahrzehnte angelernte Mobilitatsablaufe verdndert werden miissen. Geschieht das
nicht aufgrund eines personlichen Verdnderungswillens, ist eine Unterstiitzung von auen notwendig,
die Alternativen und Vorteile anderer Mobilitdtsformen aufzeigt und sie im besten Fall auch vorlebt.
Beispiele fiir solche MaBnahmen werden in der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 angefiinrt.

Die Vorbildfunktion von in der Offentlichkeit stehenden Personen kombiniert mit einer entsprechenden
medialen Aufbereitung garantiert besonders groBe Reichweiten (z.B. GemeindeRADsitzung — alle Ge-
meinderdte kommen mit dem Fahrrad zur Sitzung, Verleihung von Preisen...).

Auch Betriebe konnen Anreize fiir ihre Mitarbeiter in Form von Betriebsrédern, Zuschiissen zu OV Ti-
ckets udgl. setzen und sollten bei solchen Aktionen gefordert werden.

Eine Unterstiitzung bei der ,richtigen” Verkehrsmittelwahl kann auch durch digitale Kommunikations-
mittel erfolgen, indem z. B. bei Routensuchen immer auch Alternativen présentiert werden. Oder bei
der Vorbeifahrt an einer OV Haltestelle wird auf einen bevorstehenden Stau in einer Stadteinfahrt hin-
gewiesen und gleichzeitig eine staufreie Anreise mit einem offentlichen Verkehrsmittel beworben.

Schnuppertickets und Mobilitatsberatungen fiir neu Zugezogene, aber natirlich auch fir alt eingeses-
sene Personen stellen eine sinnvolle Ergénzung dar.

Aufgabentrdger sind die Gemeinden, der Verkehrsverbund und das Land Steiermark
Ansprechpartner:
Offentlicher Verkehr: DI Bernhard Breid, Abteilung 16
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Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr

Die Verlagerung des Giiterverkehrs weg von den Siedlungsgebieten bzw. von der StraBe auf die
Schiene ist ein groBes Anliegen von durchzugsverkehrsgeplagten Gemeinden.

Die Herausforderung im Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr liegt vor allem in der Bereitstellung von
nachhaltigen Lieferketten und der Verbesserung der Anbindung der regionalen Standorte fiir Industrie
und Gewerbe an die hochrangige Verkehrsinfrastruktur (A2, S7 und B64) und an das Schienennetz.
Die Verlagerung von StraBengiiterverkehr auf die Schiene soll iiber die Anbindung von groBen Gewer-
bestandorten gefordert werden, exemplarisch wird hier ein neuer Gleisanschluss der Gewerbegebiete
in St. Johann und Wollsdorf genannt. Der verbleibende StraBengiiterverkehr soll zur Reduzierung von
Verkehrssicherheitsproblematiken und Larmbelédstigungen mdglichst schnell auf das hochrangige
StraBennetz geleitet werden. Wobei der Verhinderung von Mautflucht ein besonderes Augenmerk zu-
teilwerden sollte. Es wird aber angemerkt, dass hierbei ein politischer Wille zur Anderung der gesetz-
lichen Grundlagen (z.B. Bemautung des Schwerverkehrs auf Landesstraen) erforderlich ist.

Eine Ausweisung von Zielgebieten fiir Industrie und Gewerbe kann nur mehr bei ausreichender Ver-
kehrserschlieBung erfolgen.

Ansprechpartner:
Gesamtverkehrsplanung: DI Alfred Nagelschmied, Abteilung 16

Erfolgskontrolle / Monitoring

Zum konsequenten Verfolgen einer Strategie ist das Wissen um den derzeitigen Stand unerldsslich.
Die Festlegung von quantifizierbaren und evaluierbaren Zielen ist somit die wichtige Basis fiir die Er-
folgskontrolle. Die Festlegung dieser Ziele ergibt sich aus der Beobachtung der Entwicklungen der
Vergangenheit und aus einer Vorschau auf die unmittelbare Zukunft. Entwicklungen aus der Vergan-
genheit fortzuschreiben ist jedoch nur sinnvoll, wenn die Tendenz der Zielerfiillung dient, anderenfalls
muss durch eine gezielte Setzung von MaBnahmen der gewiinschte Endzustand bzw. eine gewiinschte
Richtungsénderung erzielt werden.

Aufgrund der Zielsetzung wird ein Mobilitdtsmonitoring anhand folgender Kriterien empfohlen:

o Erreichbarkeit der Region / der Gemeinden mit dem OV (Anzahl der Kurspaare an Werktagen)
(Anzahl der Kurspaare am Abend und an Wochenenden, durchschnittliche Fahrzeiten in die
regionalen Zentren bzw. die Kernstadt Graz, % der Wohnbevdlkerung im Einzugsbereich des
ov)

e Erreichbarkeit der Region / der Gemeinden mit dem Pkw (durchschnittliche Fahrzeiten in die
regionalen Zentren bzw. die Kernstadt Graz,

o Uberpriifung der Erreichbarkeit der Region / Gemeinden mit dem OV (Anzahl der Kurspaare
an Werktagen)
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Erreichbarkeit von wichtigen Zielen wie Nahversorgungseinrichtungen, OV-Haltestellen, Kin-
derbetreuungseinrichtungen und Ortszentren zu Ful und per Fahrrad iber gesonderte FuB-
wege bzw. Radwege und Radrouten (% der Wohnbevélkerung im Einzugsbereich fir FuBgén-
ger- und Radverkehr)

Uberpriifung der Erreichbarkeit mit dem Kfz (Fahrzeit in die regionalen Zentren bzw. die Kern-
stadt Graz)

Modal Split (Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel an Wegen)

Pkw Besetzungsgrad (durchschnittliche Anzahl an Personen pro Pkw)

Verkehrssicherheit (Unfallhaufungsstellen, Unfallzahlen)

Ein GroBteil der vorgeschlagenen Indikatoren ist bereits vorhanden, es ist nur eine regelmaBige Zu-
sammenfiihrung und Interpretation der Daten notwendig.
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Abbildung 7-2: Hartberg-Fiirstenfeld — Factsheet Bezirksprofil (Quelle: wibis-steiermark.at, 11/2018).
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