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1 Aufgabenstellung und Prozessablauf

1.1 Allgemeines zu Verkehrsuntersuchungen

£v | inGenos

Die Verkehrsuntersuchung (das Verkehrskonzept) ist ein in sich abgegrenzter
Bestandteil des Verkehrsplanungsprozesses. Sie gliedert sich im Wesentli-
chen in vier Schritte:

PROBLEMANALYSE

gs

ENTWICKLUNG VON MASSNAHMEN

gs

ERMITTLUNG DER AUSWIRKUNGEN DER MASSNAHMEN

gs

BEURTEILUNG DER MASSNAHMEN

Die Problemanalyse hat anzustrebende Ziele, aufgetretene oder zu erwarten-
de Mangel und den derzeitigen Zustand (Ist-Zustand beziehungsweise derzei-
tige Entwicklung, Status quo) zum Gegenstand.

Wahrend sich der erste Arbeitsschritt mit der Analyse des Ist-Zustandes be-
schaftigt, befassen sich die nachfolgenden Schritte mit MaBnahmen bezie-
hungsweise Planungsvarianten. Diese werden aufgrund der GegenUberstel-
lung von konkretisierten Mangeln und Zielen entwickelt. Sie sollen die in der
Zustandsanalyse erkannten Mangel beseitigen, unabhéngig davon, ob diese
Mé&ngel schon bestehen oder in der kiinftigen Entwicklung zu erwarten sind.

Im nachsten Arbeitsschritt werden die Auswirkungen der MafBnahmen mit
Hilfe von geeigneten Modellen (z.B. Verkehrsmodellen) ermittelt.

Die Beurteilung der MaBnahmen bildet den letzten Schritt einer Verkehrsun-
tersuchung. Damit wird die Entscheidung fiir eine bestimmte Planungsvari-
ante oder eine Realisierungsfolge von MaBnahmen vorbereitet.

Die Empfindlichkeit der Zwischen- und Endergebnisse gegenlber Verdnde-
rungen von Daten, Wirkungszusammenhangen und Methoden ist durch Sen-
sitivitatsanalysen zu untersuchen, wodurch die Genauigkeit und Aussagekraft
der Untersuchungsergebnisse beurteilt werden kann.
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1.2 Regionales Gesamtverkehrskonzept Radkersburg

£v | inGenos

Wie in der Vergangenheit bereits fur die Bezirke Deutschlandsberg und Furs-
tenfeld soll auch fur Region Radkersburg ein regionales Verkehrskonzept er-
stellt werden. Aufgrund offenkundiger Umsetzungswiderstande in den Regio-
nen ist es Inhalt solcher regionalen Verkehrskonzepte, Handlungsspielrdume
in der Region auszuloten, Umsetzungsdefizite zu erkennen und die MaBBnah-
menrealisierung so weit wie moglich vorzubereiten.

Der erste Schritt umfasst eine Bestandsanalyse, sowohl die raumlichen als
auch die verkehrlichen Grundlagen betreffend. Neben den Starken, die ange-
fuhrt werden, werden auch die Schwachen und Risiken aufgezeigt. Diese Be-
trachtungen koénnen sich nicht nur auf die unmittelbare Gegenwart beziehen,
sondern mussen — besonders fur den Bezirk Radkersburg — auf zukilinftige
Entwicklungen — im besonderen Fall den EU-Beitritt der Nachbarlander Slo-
wenien und Ungarn mit Mai 2004 - eingehen.

Unter Berlicksichtigung regionaler und Uberregionaler Interessen sind die
raumlichen, betrieblichen und schlieBlich finanziellen Handlungsspielrdaume
zu Uberprifen und darzustellen. Aus dem so entstandenen Verkehrsleitbild
lassen sich dann die einzelnen MaBnahmen ableiten. Diese ersten beiden
Schritte einer Verkehrsuntersuchung, die ,Problemanalyse” sowie die ,Ent-
wicklung von MaBBnahmen*® erfolgten in enger Zusammenarbeit mit den Ak-
teuren der Region.

Fur die Region Radkersburg geht es vorrangig darum, die Erreichbarkeit der
Region sowohl im motorisierten als auch im 6ffentlichen Verkehr zu verbes-
sern. Mogliche MalBnahmen dirfen dabei die Funktion des Bezirks Radkers-
burg als Tourismus- und Erholungsbezirk in keiner Weise beeintrachtigen, die
Qualitat des Wohnraums muss gewahrleistet bleiben.
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2 Problem- beziehungsweise Bestandsanalyse

2.1 Regionale Kennwerte des Untersuchungsgebietes

Der Bezirk Radkersburg besteht aus 19 Gemeinden mit einer Gesamtflache
von 337 km?2. Die Nordhalfte des Bezirks wird durch mehrere Nord-Sud ver-
laufende Hugelzige, die dem Oststeirischen Hugelland angehdren, geglie-
dert. Im Gebiet von Kloch und Tieschen bilden die Auslaufer der Oststeiri-
schen Vulkankegel die hochsten Erhebungen. Die Sudhalfte des Bezirkes ge-
hort der Terrassenlandschaft des Murtales an, die sich in mehreren Stufen
zum Aubereich der Mur absenkt.

Bild 2.1: Gemeinden des Bezirkes Radkersburg

Bierbaum am Auersbach

Metters dorf am SaBl

Tieschen

Weinburg am SaRba

Halbenrain

Murfeld

Gosdorf

1 Deutsch Goritz
Eichfeld Mureck Ratschendorf F

Bad Radkersburg

Radkersburg Umgebung

2.1.1 Bevodlkerungsentwicklung

Nach der Volkszahlung von 2001 hatte der Bezirk Radkersburg 24.121 Ein-
wohner, um 0,1 % weniger als im Jahr davor (2000: 24.140 Einwohner). Die
Bevolkerungsdichte liegt bei 72 Einwohner/km?. Im Vergleich zur Volkszah-
lung von 1991, nach der Bad Radkersburg 24.799 Einwohner aufzuweisen

ST
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hatte, zeigt sich nach der erneuten Volkszéhlung von 2001 ein Rickgang von
2,8 9% im Bevoélkerungswachstum. Die Zahl der Bevolkerung wird aufgrund
der Ergebnisse der Bevdlkerungsprognose bis zum Jahr 2011 weiter stark
zurlckgehen, prognostiziert ist sogar ein Rickgang um 4,5 %.

Diagramm 2.2: Bevdlkerungsentwicklung im Bezirk Radkersburg (Quelle: LASTAT
Steiermark)
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Die Bevolkerungsdichte des Bezirkes ist gering, eine hohere Besiedlungsdich-
te liegt vor allem entlang der Mur im Murtal (Halbenrain, Bad Radkersburg)
vor. Neben einer etwas hoheren Bevélkerungsdichte tritt hier auch eine Kon-
zentration von Arbeitsplatzen auf, auf dieser Achse finden sich tber 1.000
Arbeitsplatze. Tieschen und Kloch sind ebenfalls als Arbeitszentren von Be-
deutung. AuBerhalb des Bezirkes liegt Bad Gleichenberg, das mit 1.550 Ar-
beitsplatzen ebenfalls Bedeutung fiir den Beschéftigungsmarkt im Bezirk
Radkersburg besitzt.

2.1.2 Arbeitsplatze und Pendlerstrome

Ein Grund fiir die negative Bevolkerungsentwicklung ist auch in der geringen
Zahl an Arbeitsplatzen zu suchen. Der Anteil der Arbeitsplatze im Dienstleis-
tungsbereich gehort mit 45,4 % zu den niedrigsten aller steirischen Bezirke.
Die industriell-gewerbliche Ausrichtung ist sehr gering, Radkersburg hat ab-
solut und relativ den niedrigsten Anteil an Arbeitsplatzen in Industrie und
Gewerbe (32,8 %). Nach wir vor hat die Landwirtschaft mit 21,8 9% der Be-
schaftigten sehr groBe Bedeutung. Die Arbeitslosenquote lag zum Zeitpunkt
der Erhebung (2001) bei 6,5 %.

A | intanas |SEITEL__ 7
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Diagramm 2.3: Beschaéftigte in den drei Wirtschaftssektoren im Vergleich, 2002
(Quelle: Landesstatistik Austria, OSTAT 2002)
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Fast ein Drittel aller Beschaftigen in Radkersburg sind Auspendler, vor allem
in die Stadt Graz sowie in die Bezirke Leibnitz und Feldbach (=75 % aller
Auspendler).

Bei der Ermittlung der Pendlerstrome zeigt sich auch, dass der Arbeitskraf-
teaustausch zwischen Slowenien und dem Bezirk Radkersburg bereits jetzt
eine Rolle spielt und durch die EU-Osterweiterung in Zukunft noch wichtiger
werden wird. Maribor und Murska Sobota sind dabei die industriellen Zent-
ren, die weiterhin Arbeitskrafte anziehen werden.

A | intanas SEITEL__ 8
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B|Id24 Darstellung der Pendlerstrome von Radkersburg aus (QueIIe:
Regionalstatistik Steiermark 2002, AK Steiermark)

Uber 72 9% der Pendler nutzten 1981 fiir den Weg zur Arbeit den Pkw, etwa
22 9%, die Bahn und etwa 6 % den Bus. In den darauf folgenden Jahren kam
es zu einer Verschiebung von der Bahn zum Bus, so dass die Anteile jener
Personen, die die Bahn oder den Bus nutzen, beinahe gleich hoch sind. Der
Anteil jener, die fir den Weg zur Arbeit den Pkw nutzen, stieg im Beobach-
tungszeitraum weiter an.

2.1.3 Tourismus

S,A
v |ingenos

Der Tourismus ist eine der wichtigsten Wirtschaftssaulen des Bezirkes, wobei
hier besonders der Thermen- und der Radtourismus hervorzuheben sind. Die
steigende Bekanntheit der Region, die hohe Lebens- und Erholungsqualitat,
sowie die steigende Attraktivitat der historischen Altstadt von Bad Radkers-
burg spiegeln sich auch in der Entwicklung der N&chtigungszahlen wieder.
Im Vergleich zu 1990 konnte bis zum Jahr 2000 ein Nachtigungszuwachs in
der Hohe von etwa 285.000 Nachtigungen verzeichnet werden.
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Diagramm 2.5: Entwicklung des Tourismus nach Nachtigungen in Radkersburg
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3 Betrachtungen zum motorisierten Individualverkehr im Bezirk

3.1 Allgemeine Beschreibung

Der Bezirk Radkersburg ist hinsichtlich der Anbindung an das lbergeordnete
StralBennetz etwas benachteiligt, keine Autobahn-Anschlussstelle befindet
sich im Bezirk. Erschlossen wird der Bezirk in Ost-West Richtung durch die
B69, die Sudsteirische GrenzstralBe, die Uber Stra3 nach Bad Radkersburg
fihrt, und die B66, die Gleichenberger Straf3e, die den Bezirk in Nord-Sud
Richtung erschlie8t und von Halbenrain nach Feldbach fuhrt. Die flachige Er-
schlieBung erfolgt durch eine Vielzahl von Landesstra3en, von denen beson-
ders die L208, die Perbersdorferstral3e, hervorzuheben ist, da sie eine alter-
native Route zur Anbindung des Bezirkes an die A9, die Pyhrnautobahn dar-
stellt. Insgesamt steht dem motorisierten Individualverkehr im Bezirk Rad-
kersburg ein Streckennetz mit einer Lange von 902 km zur Verfligung.

Im Offentlichen Verkehr besitzt der Bezirk die eingleisige Bahnverbindung
Spielfeld-Stra3/Bad Radkersburg und eine Vielzahl an Buslinien, die im Ver-
kehrsverbund verkehren. Auf den Offentlichen Verkehr im Bezirk wird in ei-
nem eigenen Kapitel gesondert eingegangen. Abbildung 1.1 im Anhang ver-
anschaulicht das Verkehrssystem (StraBe und Bahn) des Bezirks.

3.2 Jahrlicher Durchschnittlicher Tagesverkehr JDTV

SDV | inGenos

In der Abbildung 2 wird der durchschnittliche tagliche Verkehr der wichtigs-
ten StraBen im Bezirk Radkersburg dargestellt. Wie aus der Abbildung her-
vorgeht, liegt der JDTV der B69, der Steirischen GrenzstraBe zwischen 5.400
und 9.000 Kfz/24h. Auf dem Streckenabschnitt Stra3 — Gosdorf liegt der
JDTV zwischen 6.300 und 6.800 Kfz/24h, wovon etwa 8 % auf den Schwer-
verkehr entfallen. Im Bereich zwischen der Einmindung der L208 und der
B66 ist die Verkehrsstarke etwas geringer und liegt zwischen 5.400 und
6.300 Kfz/24h, um danach Richtung Bad Radkersburg noch einmal zuzu-
nehmen. Im Bereich der Stadt Bad Radkersburg wird die tagliche durch-
schnittliche Verkehrsstarke mit 7.900 Kfz/24h angegeben, der Schwerver-
kehrsanteil betragt hier 6 %.

Die Verkehrsbelastung der zweiten LandesstraBe B im Bezirk, der B66,
durch die die ErschlieBung in Nord-Sid Richtung erfolgt, liegt zwischen

ISEITEL 11
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2.200 und 3.000 Kfz/24h. Hier ist der Anteil an Lkws und Omnibussen etwas
hoéher, der Schwerverkehrsanteil liegt hier zwischen acht und zehn Prozent.

Die Verkehrsbelastung der LandesstraBen L im Bezirk liegt zumeist zwischen
1.000 und 2.000 Kfz/h. Landesstraf3en, die eine erheblich héhere Verkehrbe-
lastung aufweisen, sind die L208, die Perbersdorfer StraBe (5.000 bis 6.000
Kfz/24h), die L203, die Ottersbacher StraB3e zwischen Eichfeld und Mureck
(3.600 Kfz/24h) und die L206, die Stradenerstrafle zwischen Gosdorf und
Deutsch Goritz (3.200 Kfz/24h) sowie die L205, die Laafelder Straf3e zwi-
schen Bad Radkersburg und dem  Grenzibergang  Sicheldorf
(3.700 Kfz/24h). Auf dem letztgenannten Streckenabschnitt ist der Schwer-
verkehrsanteil mit zwei bis vier Prozent gering, auf den anderen Landesstra-
Ben mit hoherer Verkehrsbelastung liegt er bei etwa zehn Prozent.

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass die Verkehrbelastung der L208, der
Perbersdorfer StraBe beinahe an die B69 heranreicht, sie bezlglich des An-
teils des Schwerverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen sogar Uberschrei-
tet. Die Verkehrsbelastung der B66 ist im Vergleich dazu deutlich geringer
und rangiert erst hinter einigen LandesstrafBen L.

3.3 Erreichbarkeiten im motorisierten Individualverkehr

SDV | inGenos

Ein Kriterium fir die Qualitat des Verkehrssystems eines regional beschrank-
ten Gebietes stellt die Erreichbarkeit der Zentralen Orte dar. Zentrale Orte
sind nach Christaller Mittelpunkte mit einem Bedeutungsiberschuss im Ver-
gleich zu den anderen Orten des Gebietes. Bei zentralen Orten handelt es
sich um Standorte zentraler Dienste mit einer Uberregionalen Versorgungs-
funktion.

Fur den Bezirk Radkersburg wurden die Bezirkshauptstadt Bad Radkersburg,
die Landeshauptstadt Graz und die Hauptstadte der benachbarten Bezirke,
Leibnitz und Feldbach, als zentrale Orte definiert. Die Erreichbarkeiten im
motorisierten Individualverkehr prasentieren sich hier folgendermafGen:

Die Landeshauptstadt Graz ist im motorisierten Individualverkehr nur von der
Gemeinde Murfeld aus innerhalb von 30 Minuten erreichbar. Die Fahrzeiten
nach Graz wachsen bis in die ostlichen Gemeinden des Bezirkes kontinuier-
lich an und erreichen in den Gemeinden Hof bei Straden, Tieschen, Kloch,
Radkersburg Umgebung und Bad Radkersburg 50 bis 60 Minuten. Von den
zentral gelegenen Gemeinden des Bezirks aus sowie von der Gemeinde Hal-
benrain kann die Landeshauptstadt innerhalb von 40 bis 50 Minuten erreicht
werden.

|SEITEL 12
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Der Bezirkshauptort kann im motorisierten Individualverkehr von allen Ge-
meinden aus innerhalb von einer halben Stunde erreicht werden, zu jenen
Gemeinden, die im Westen an den Bezirk Leibnitz grenzen, betragt die Fahr-
zeit etwa 25 Minuten.

Fur die Erreichbarkeit der Hauptstadte der benachbarten Bezirke Feldbach
und Leibnitz gilt, dass diese nicht von allen Orten des Bezirks Radkersburg
innerhalb einer halben Stunde erreicht werden konnen. Die Fahrzeit nach
Feldbach betragt fiir die Gemeinden, die abseits der Hauptverbindung, der
B66 liegen, das sind im Osten Radkersburg Umgebung und Bad Radkersburg
und im Westen des Bezirks die Orte Weinburg am SaBbach, Mureck, Murfeld
und Eichfeld, 30 bis 40 Minuten. Leibnitz ist lediglich von jenen Gemeinden,
die an der ostlichen Bezirksgrenze liegen, nicht innerhalb einer halben Stun-
de erreichbar.

3.4 Qualitat des Verkehrsablaufs

SDV | inGenos

Ein maBBgebendes Kriterium bei der Beschreibung eines Verkehrssystems ist
die vorherrschende Qualitat des Verkehrsablaufes oder des Verkehrsflusses.
Im vorliegenden Fall erfolgte die Beurteilung der Qualitat des Verkehrsflus-
ses (= Level of Service, LOS) nach dem Handbuch zur Bemessung von Stra-
Benverkehrsanlagen, kurz HBS 2001, der deutschen ,,Forschungsgesellschaft
StraBe und Verkehr“. Die in diesem Handbuch vorgeschlagenen Berech-
nungsverfahren fir StraBenverkehrsanlagen entsprechen dem aktuellen
Stand der Wissenschaft, die auf den Ergebnissen eines Forschungsauftrages
des deutschen Bundesministeriums fiir Verkehr basieren (Brilon, GroBmann,
Blanke). Die dort beschriebenen Verfahren wurden in den einzelnen Fach-
gremien der Forschungsgesellschaft Uberarbeitet und weiterentwickelt. Das
HBS berlcksichtigt bei der Beurteilung der Qualitat des Verkehrsflusses ne-
ben den vorhandenen Verkehrsmengen und der Verkehrsmittelaufteilung
(Schwerverkehrsanteil), die Steigungsverhéltnisse des Streckenabschnittes,
die Kurvigkeit der Strecken, mogliche Uberholméglichkeiten und Geschwin-
digkeitsbegrenzungen. Als Qualitatskriterium flr den Verkehrsablauf wird die
Verkehrsdichte (= Quotient aus Verkehrsstarke und mittlerer Pkw-
Reisegeschwindigkeit) herangezogen. In der Regel wird als Qualitatskriterium
nur die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit definiert, diese wird aber we-
sentlich von den Trassierungsbedingungen und Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen (z.B. in Knotenpunktsbereichen) gepragt. Im Gegensatz zu freien, ebe-
nen Strecken erreichen Pkws unabhangig von der Stérke des Verkehrs auf
LandesstraBen der Klasse B oder L mit vielen Kurven oder gelegentlichen
Steigungsstrecken nur geringe Reisegeschwindigkeiten, trotzdem herrscht
auch unter solchen Bedingungen bei geringer Verkehrsbelastung eine gute
Qualitat des Verkehrsablaufes. Um diesem Umstand Rechnung zu tragen,
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wurde zur Definition der Qualitat des Verkehrsablaufes die Verkehrsdichte
herangezogen. Dieser Parameter kennzeichnet auch die Bewegungsfreiheit
der Kraftfahrer im Verkehrsfluss, woraus sich fir die StraBen in der Region
die sechs Qualitatsstufen (= Level of Service) definieren:

Stufe A: Die Verkehrsteilnehmer werden nur auf3erst selten von anderen
beeinflusst. Die sehr geringe Verkehrsdichte erlaubt die gewilinschte Be-
wegungsfreiheit. Die einzelnen Fahrer kdnnen — unter Beachtung der zu-
lassigen Hoéchstgeschwindigkeit — ihre Geschwindigkeit, soweit es die
Streckencharakteristik zulasst, weitgehend frei wahlen. Um die gewtnsch-
te Reisegeschwindigkeit aufrecht zu erhalten, sind nur wenige Uberholun-
gen erforderlich, die ohne grof3en Zeitverzug moglich sind. Der Verkehrs-
fluss ist weitgehend frei.

Stufe B: Es treten Einfliisse durch andere Fahrzeuge auf, die das individu-
elle Fahrverhalten beeinflussen. Trotz geringer Verkehrsdichte erreichen
die Geschwindigkeiten Uber ldngere Abschnitte nicht mehr das Niveau der
einzelnen Wunschgeschwindigkeiten. Die angestrebten Uberholungen sind
im Allgemeinen nicht ohne Zeitverlust durchfiihrbar. Die Freizlgigkeit des
Verkehrsflusses ist eingeschrankt.

Stufe C: Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich deutlich
bemerkbar. Bei mittlerer Verkehrsdichte mussen Fahrer, die eine hohe
Wunschgeschwindigkeit erreichen wollen, vielfach tber langere Abschnitte
anderen Fahrzeugen folgen, bevor sie Uberholen kdnnen. Dies fuhrt zu ei-
nem Rickgang der mittleren Geschwindigkeit. Der Verkehrszustand ist
stabil.

Stufe D: Der Verkehrsablauf ist durch eine ausgepragte Kolonnenfahrwei-
se gekennzeichnet. Die Verkehrsdichte ist hoch. Sie fuhrt zu deutlichen
Einschrankungen in den Bewegungsmoglichkeiten der Verkehrsteilneh-
mer. Auch die individuelle Geschwindigkeitswahl ist erheblich einge-
schrénkt. Sichere Uberholungen sind nur noch gelegentlich maglich. Sie
fihren nicht mehr zu einem merkbaren Zeitgewinn, weil nach den Uberho-
lungen jeweils wieder kurzfristig andere Fahrzeuge eingeholt werden. Es
treten standig Interaktionen und Konfliktsituationen bis hin zu gegenseiti-
gen Behinderungen auf. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Die Fahrzeuge bewegen sich weitgehend in Kolonnen und - je
nach den vorliegenden Trassierungsbedingungen — haufig auf einem ge-
ringen Geschwindigkeitsniveau. Geringe oder kurzfristige Zunahmen in der
Starke des Verkehrsstroms kénnen zu einer erheblichen Reduzierung der
Reisegeschwindigkeit fuhren. Bereits bei kleinen UnregelméBigkeiten in-
nerhalb des Verkehrsstroms besteht die Gefahr des Verkehrszusammen-
bruchs. Bei der sehr hohen Verkehrsdichte sind sichere Uberholungen nur
noch ausnahmsweise moglich. Sie fuhren nicht mehr zu Erhohungen der
Reisegeschwindigkeit. Der Zustand des Verkehrsflusses wechselt von der
Stabilitat zur Instabilitat. Die Kapazitat der Strecke wird erreicht.

Stufe F: Das zuflieBende Verkehrsaufkommen ist gréBBer als die Kapazitat.
Der Verkehr bricht zusammen, d.h. es kommt zum Stillstand und Stau im
Wechsel mit Stop-and-go-Verkehr. Diese Situation I6st sich erst nach ei-
nem deutlichen Rickgang der Verkehrsnachfrage wieder auf. Die Strecke
ist Uberlastet.
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Tabelle 3.1: Grenzwerte der Verkehrsdichte fur die Qualitatsstufen nach dem
HBS 2001

QsV Verkehrsdichte bezogen auf die Fahrzeuge beider Fahrt-
richtungen [Kfz/km]

<5
<12
<20
<30
<40
> 40

MM OO |W|>

Zur Ermittlung der mittleren Pkw-Reisegeschwindigkeit wurde eine Befahrung
des StraBennetzes durchgefihrt. Wahrend dieser Befahrung wurde uber ei-
nen GPS-Empfanger, welcher direkt an einen Laptop gekoppelt wurde, stén-
dig die Position des Fahrzeuges und somit auch die Zeit zwischen markanten
Punkten wie Kreuzungen, Ortsgrenzen usw. registriert. Die Auswertung der
GPS-Daten ermoglicht somit flur einzelne Streckenabschnitte wie z.B. fir
Freilandstrecken, innerhalb der Gemeindegrenzen, usw. die tatsachliche Rei-
sezeit zu errechnen. Durch die mehrmalige Befahrung des gleichen Stre-
ckenabschnittes zu unterschiedlichen Tageszeiten kann eine durchschnittli-
che Geschwindigkeit abgeleitet werden. Vor allem zu den Spitzenverkehrszei-
ten, in welchen eine groBere Verkehrsmenge auftritt und dadurch das Ge-
schwindigkeitsniveau in der Regel sinkt, wurden verstarkt Fahrten auf den
Hauptrouten durchgefihrt, um hier eine entsprechende Gewichtung der Spit-
zenverkehrszeiten zu erzielen. Die Verkehrsdichte und in weiterer Folge die
Qualitat des Verkehrsablaufs ergibt sich als

k=L
VR

k... Verkehrsdichte [Kfz/km]
q... Verkehrsstarke [Kfz/h]

V... mittlere Pkw-Reisegeschwindigkeit

Angewandt auf das Streckennetz des Bezirkes Radkersburg ergibt sich die in
Abbildung 5 (Anhang) dargestellte Qualitat des Verkehrsablaufs.

Die Qualitat des Verkehrsablaufs im Netz der Landesstrafen L entspricht
beinahe durchgehend der Qualitatsstufe A, Ausnahmen sind die L203 zwi-
schen Eichfeld und Mureck, die L211 im Bereich von Ratschendorf und auf-
grund der hohen vorhandenen Verkehrsbelastung die L208 auf beinahe ihrem
gesamten Verlauf, wo nur die Qualitatsstufe B vorherrscht. Qualitatsstufe B
bedeutet an zweistreifigen Streckenabschnitten von FreilandstraBen, dass
durch auftretende Beeintrachtigungen durch andere Fahrzeuge die individu-
ellen Wunschgeschwindigkeiten kaum noch erreicht werden kénnen. Uberhol-
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vorgdnge sind meist mit Zeitverlusten verbunden, es kann nicht mehr von
ungehindertem Verkehrsfluss gesprochen werden.

Im Netz der LandesstraBBen B ist das Spektrum der auftretenden Qualitats-
stufen groBer, wobei hier die Qualitatsstufen A und B vorherrschend sind.
Entlang der B66, der Gleichenberger BundesstraBe kann die Qualitédt des
Verkehrsablaufs bis in den Bezirk Feldbach mit der Stufe A bewertet werden,
auf der B69, der Sudsteirischen GrenzstraBe ist beinahe durchgehend die
Qualitatsstufe B vorherrschend. Abweichungen ergeben sich hier vor der Ort-
schaft Halbenrain in Fahrtrichtung Leibnitz, wo auf einem kurzen Strecken-
abschnitt die Qualitatsstufe C vorherrscht. Die niedrigste Bewertung, die
Qualitatsstufe D, erhalt der Streckenabschnitt der B69 zwischen Bad Rad-
kersburg und dem Grenzibergang Gornja Radgona. Da es sich bei diesem
Streckenabschnitt nicht um Freiland handelt, ist diese Bewertung differen-
ziert zu betrachten, da innerorts andere Qualitatskriterien wie mittlere War-
tezeiten an Knotenpunkten, Staulangen usw., zum Tragen kommen

3.5 Verkehrssicherheit im Bezirk Radkersburg
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Die Verkehrssicherheit eines Streckenabschnittes ist neben dem Ver-
kehrsaufkommen und der Qualitat des Verkehrsablaufs ein weiteres wichtiges
Kriterium, das in die Beurteilung eingeht.

Im Bezirk Radkersburg wurden von der Exekutive drei Unfallhdaufungsstellen
berichtet, von denen sich zwei im Stadtgebiet von Bad Radkersburg befin-
den. Diese geringe Anzahl an Unfallhdaufungspunkten im Bezirk resultiert ei-
nerseits aus dem hohen Verkehrssicherheitsstandard im Bezirk, andererseits
aus der Definition eines Unfallhdufungspunktes. Unter Unfallhdufungspunkte
werden jene Abschnitte mit einer Lange von 100 bis 300 m verstanden, auf
denen sich innerhalb eines Jahres mehr als drei Unfalle mit Personenscha-
den ereignet haben. Kommt es innerhalb eines Abschnittes von etwa 500 Me-
tern zu mehreren schweren Unfallen, so werden diese nicht als Unfallhau-
fungspunkte in die Datenbank aufgenommen.

Bei den Unfallhaufungsstellen im Stadtgebiet von Bad Radkersburg handelt
es sich um die Kreuzung der B69 mit der PlaschenaustraBe beziehungsweise
dem Abschnitt davor und einem Abschnitt auf der Dr. Kamniker-Stra3e im
Bereich der Briicke Uber den Drauchenbach. Laut Auskunft des Gendarme-
riepostens Bad Radkersburg kommt es auch immer wieder entlang der B69
bei den Zufahrten zu den Einkaufsmarkten zu Unfallen, wobei es sich haupt-
sachlich um Sachschaden handelt.

Der dritte Unfallhdufungspunkt, der sich auBerhalb der Stadt Bad Radkers-
burg befindet, liegt auf der B69 zwischen den Ortschaften Unterpurkla und
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Weixelbaum. Auf der langen Geraden in diesem Bereich dirfte Gberhdhte Ge-
schwindigkeit eine der Hauptunfallursachen sein.

Da durch die Unfallhaufungsstellen nur die Personenschaden auf einem ge-
wissen Streckenabschnitt erfasst werden, sollen hier noch weitere Unfall-
kennziffern angefiihrt werden, um genauere Aussagen Uber die Verkehrssi-
cherheit im Bezirk treffen zu kénnen.

Im Jahr 2002 wurden im Bezirk Radkersburg vier Personen bei Verkehrsun-
fallen getdtet, das heif3t, in der Unfallstatistik des Kuratoriums fur Verkehrs-
sicherheit fur das Jahr 2002 wird der Bezirk mir 1-2 Getéteten pro 10.000
Einwohner ausgewiesen. Im Jahr 2001 wurde kein Verkehrsunfall mir tédli-
chem Ausgang verzeichnet, hier lag die Anzahl der Getoteten pro 10.000
Einwohner sogar unter dem Wert 1. Vergleicht man die Werte des Bezirks
Radkersburg mit denen der Nachbarbezirke Leibnitz und Feldbach, so zeigt
sich, dass im Jahr 2002 Leibnitz mit weniger als einem Getdteten pro
10.000 Einwohner besser abschnitt, Feldbach weist wie Radkersburg 1-2 Ge-
totete pro 10.000 Einwohner auf.

Bei der Anzahl der Verletzten pro 10.000 Einwohner rangiert Radkersburg
mit 61-80 Verletzten pro 10.000 Einwohner im Mittelfeld. Die beiden Bezirke
Leibnitz und Feldbach weisen hier ahnliche Werte auf.

Betrachtet man einen ldngeren zeitlichen Abschnitt, so zeigt sich, dass der
Bezirk Radkersburg im Zeitraum von 1996 bis 2002 einen sehr hohen Wert
an Verkehrstoten bezogen auf 100.000 Einwohner zu verzeichnen hatte( 21,4
Verkehrstote bezogen auf 100.000 Einwohner), der weit Uber den steier-
markweiten Durchschnitt (14,5 Verkehrstote bezogen auf 100.000 Einwoh-
ner) lag. Die Anzahl der Verungliickten bezogen auf 1.000 Einwohner lag da-
gegen im Durchschnitt (7,5 Verunglickte bezogen auf 1.000 Einwohner),
wobei unter verunglickten jene Personen verstanden werden, die entweder
verschiedenen Grades verletzt oder getotet wurden.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass besonders die Zahl der Verkehrsto-
ten auf 100.000 Einwohner im Bezirk Radkersburg in den letzten beiden
Jahrzehnten weit Uber dem steirischen Durchschnitt lag, wobei diese Ent-
wicklung in den letzten Jahren rucklaufig ist. Bei der Anzahl der StraBBenver-
kehrsunfélle je 1.000 Einwohner lag und liegt der Bezirk im steirischen
Durchschnitt, was den Schluss nahe legt, dass die Unfallschwere im Bezirk
deutlich héher ist als in vergleichbaren anderen Bezirken in der Steiermark
(Quelle: Statistik Austria). Hier gilt es, den Unfalltyp genauer zu erfassen, um
Vorschlage zur Vermeidung solcher Unfalle formulieren zu kénnen.
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4  Betrachtungen zum offentlichen Verkehr im Bezirk

4.1 Bedienungshaufigkeit im offentlichen Verkehr

SDV | inGenos

Ein maBgebender Indikator flr die Qualitat des &ffentlichen Verkehrs in ei-
nem begrenzten Bereich ist die Bedienungshaufigkeit. Da der Bezirk Rad-
kersburg sowohl durch eine eingleisige Bahnverbindung als auch eine Reihe
von Buslinien erschlossen wird, soll zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln
unterschieden werden. Dies geschieht auch unter dem Gesichtspunkt, dass
Buslinien das Stra3ennetz benutzen und somit Streckenabschnitte, die von
einer hohen Anzahl von Buslinien befahren werden, eine groBere funktionelle
Bedeutung innehaben als jene Streckenabschnitte, die nicht Bestandteil ein-
zelner Busrouten sind.

Die Bedienungshaufigkeit im Bereich der eingleisigen Eisenbahnverbindung
Spielfeld-StraB/Bad Radkersburg liegt werktags im Bereich von zehn Zug-
paaren, die abgesehen von den Morgenstunden im Zwei-Stunden Takt ver-
kehren. Ist das Ziel des Fahrgastes Graz, so hat er in Spielfeld umzusteigen,
wobei die Bedienungshaufigkeit auf dem Streckenabschnitt von Spielfeld
nach Graz 23 Zugpaare umfasst.

Die Bedienungshaufigkeit im Busverkehr ist stark abhangig von den Stre-
cken, auf denen die Busse verkehren. Die hochste Bedienungshéaufigkeit
weist die Achse Spielfeld-Stra3/Bad Radkersburg auf, hier verkehren Uber
einen Werktag verteilt etwa 10 Buspaare. Ebenso von Bedeutung fir den
Busverkehr aufgrund der etwas hoheren Bedienungshaufigkeit ist die L203,
hier verkehren Uber den Tag verteilt etwa 6 Buspaare. Zur ErschlieBung der
nordéstlichen Gemeinden beziehungsweise einiger Ortschaften in Feldbach
verkehren entlang der L234, der L259, der L257 und der L204 Uber die Ort-
schaften Halbenrain, Kloch, Tieschen, Frutten, St. Anna nach Feldbach sie-
ben bis acht Buspaare, entlang des nordlichen Teilabschnittes Richtung
Feldbach verkehren zwischen 6 und 8 Buspaare. Es fallt auf, dass einzelne
Ortschaften wie Hof bei Straden nur sehr mangelhaft durch den &ffentlichen
Verkehr erschlossen sind. Die Verbindung Bad Radkersburg — Feldbach ist
schlecht, hier sind die Fahrzeiten teilweise sehr hoch und mit mehreren Um-
steigevorgéngen verbunden.
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4.2 Erreichbarkeiten im offentlichen Verkehr
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Im offentlichen Verkehr prasentiert sich die Erreichbarkeit der einzelnen
zentralen Orte deutlich schlechter als im motorisierten Individualverkehr. Nur
von den Gemeinden Murfeld und Mureck aus kann die Landeshauptstadt in
etwa einer Stunde erreicht werden, die Fahrzeiten der restlichen Gemeinden
liegen wesentlich hoher. Dies ist auch aus der Darstellung der Erreichbarkei-
ten der Stadt Leibnitz ersichtlich. Innerhalb einer halben Stunde kann die
Stadt Leibnitz nur von den Gemeinden St. Peter am Ottersbach, Murfeld und
Weinburg am SafBbach erreicht werden, von den restlichen Gemeinden aus
betragen die Fahrzeiten durchwegs mehr als eine halbe Stunde, von einigen
Gemeinden aus sogar mehr als eine Stunde. Bei Betrachtung der zugehori-
gen Abbildung 8.3 fallt hier besonders die Gemeinde Mettersdorf am Saf3-
bach auf, die trotz ihrer Nahe zu Leibnitz eine Fahrzeit groBer als eine Stun-
de besitzt.

Selbst der Bezirkshauptort Bad Radkersburg kann nicht von allen Gemeinden
des Bezirks innerhalb einer Stunde erreicht werden. Die Fahrzeiten von den
nordwestlichen Gemeinden des Bezirkes wie Mettersdorf am Saf3bach, Bier-
baum, Trossing, Dietersdorf und St. Peter am Ottersbach Uberschreiten die
60 Minuten Marke. Von Weinburg am SaBBbach aus kann Bad Radkersburg in
einer Zeit zwischen 60 und 70 Minuten erreicht werden, wahrend fir die Ge-
meinde Murfeld die Fahrzeit von und nach Bad Radkersburg mit 30 bis 40
Minuten ermittelt wurde. Diese Differenz der ermittelten Fahrzeiten resultiert
daraus, dass die Gemeinde Murfeld im Gegensatz zur Gemeinde Weinburg
durch die Bahnlinie nach Spielfeld-Stra3 an die Stadt Bad Radkersburg an-
gebunden wird, wahrend Weinburg nur Uber diverse Buslinien erreicht wer-
den kann.

Die Fahrzeit in den Hauptort des nérdlich angrenzenden Bezirkes Feldbach,
der fur die Bewohner des Bezirkes Radkersburg unter anderem fir die Erle-
digung von Einkaufen, als Schulzentrum, flir Krankenbesuche usw. von Be-
deutung ist, liegt mit Ausnahme der Gemeinde Trossing Uber einer halben
Stunde, etwa die Hélfte der Gemeinden weist sogar Fahrzeiten auf, die héher
als eine Stunde ausfallen. Die hohe Fahrzeit vom Bezirkshauptort Bad Rad-
kersburg in die Stadt Feldbach liegt unter anderem auch darin begrindet,
dass keine Buslinie auf direktem Weg von Bad Radkersburg nach Feldbach
verkehrt.
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5 Entwicklungsszenarien

5.1 Grundlage: Projektgruppen und Focus Groups

Die Projektgruppe und die Focus Groups bilden einen speziellen Teil der Re-
gion und sind in dieser Funktion maBgebend an der Erstellung des regiona-
len Gesamtverkehrskonzepts Radkersburg beteiligt. Die Ergebnisse aus den
Workshops mit Politikern, Blrgern und anderen Interessensvertretern, die
dieser Projektgruppe und den Focus Groups angehoren, bilden neben dem
vorhandenen (statistischen) Datenmaterial die Grundlage fur die Entwicklung
der moglichen zuklnftigen Szenarien und deren verkehrlichen Auswirkungen.
Die Projektgruppe und die Focus Groups definieren sich folgendermaf3en:

5.1.1 Projektgruppe

Die Projektgruppe umfasst 25 Personen und setzt sich aus politischen, wirt-
schaftlichen und kulturellen Schllsselpersonen des Bezirkes wie dem Be-
zirkshauptmann, Abgeordneten des Bezirkes, der Wirtschafts- und Arbeiter-
kammer usw. zusammen. Diese Gruppe begleitet das regionale Verkehrskon-
zept wéhrend der Erstellung und steht in ihrer Wertigkeit tUber den Focus
Groups. Die Projektgruppe filtert die Ergebnisse der Focus Groups, bewertet
strategische Optionen und legt regionale Strategien fest.

5.1.2 Focus Groups
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Die Focus Groups werden in zwei politische Regionalgruppen, in denen auch
die jeweiligen Burgermeister vertreten sind, und drei ,,Fachgruppen® unter-
teilt:

5 Focus Groups:

Kleinregion Mureck
Kleinregion Radkersburg
Gruppe Wirtschaft
Gruppe Jugend

ok wbd e

Opinion Leaders

Neben der Moglichkeit, in der Diskussion ihre Meinungen und Winsche uber
das Verkehrssystem in Radkersburg zu aufB3ern, hatten die Teilnehmer auch
die Moglichkeit, diese in den verteilten Teilnehmerprotokollen niederzu-
schreiben.
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Ein Teil der Ergebnisse dieser Befragung ist im Folgenden dargestellt. Es
handelt sich dabei um die Zufriedenheit der Bevolkerung mit dem Verkehrs-
system sowie um die sieben wichtigsten Investitionsbereiche fir die Rad-
kersburger Bevolkerung.

Diagramm 5.1: Zufriedenheit mit dem Verkehrssystem im Schulnotensystem

4bis5

3bis4

2bis3

1bis 2
1
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
Stimmen
Eindividualverkehr B 6ffentlicher Verkehr
Diagramm 5.2: Die sieben wichtigsten Investitionsbereiche im Radkersburger

Verkehrssystem nach Haufigkeit der Nennungen

Hin..

Bahn RA-Graz
Anbindung A2
Umfahrungen
Bahnanbindung
Slowenien
Ausbau
Radwegenetz
Ausbau OV
innerregional

Anbindung A9
Attaktivierung
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5.2 Entwicklungsszenarien

Aus den Focus Groups und den Diskussionen in der Projektgruppe ergeben
sich verschiedene Entwicklungsszenarien, die sich bezlglich der Verkehrs-
nachfrage unterscheiden. Im Zuge der Verkehrsumlegungen werden die un-
terschiedlichen Verkehrsbelastungen der einzelnen Entwicklungsszenarien
auf ein hinsichtlich des Ausbauzustandes unterschiedliches Netz umgelegt,
das heif3t, die betrachteten Planfélle, die in einem nachfolgenden Kapitel er-
ortert werden, kénnen sich sowohl beziglich der Verkehrsnachfrage im Stra-
Bennetz, als auch bezlglich des Ausbaugrads der Infrastruktur unterschei-
den.

Fir die Veranderungen der Verkehrsnachfrage werden folgende Annahmen
getroffen:

5.2.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung
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Zur Beurteilung der zu erwartenden Qualitat des Verkehrsablaufs im Progno-
sejahr 2015 ist es notwendig, die Matrix des Analyse-Verkehrs auf das Jahr
2015 fortzuschreiben. Dabei sind nicht nur spezielle 6rtliche Gegebenheiten
zu bericksichtigen, sondern es sind auch spezielle Annahmen zur allgemei-
nen Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet zu treffen.

Die Erfahrungen und Erkenntnisse aus verkehrsmittelibergreifenden Erhe-
bungen verschiedener Gemeinden in der Steiermark zeigten lber einen Zeit-
raum von 10 und mehr Jahren einen jahrlichen Zuwachs im MIV von durch-
schnittlich 3 % pro Jahr. Uber kiirzere Zeitspannen kénnen groBere Schwan-
kungen und Abweichungen von dieser durchschnittlichen Steigerungsrate
auftreten, die regional bedingt sein kénnen oder durch Ubergeordnete Zu-
sammenhdnge beeinflusst werden (weltweite Rezession, standortbedingte
Anderungen). Aufgrund der riicklaufigen Bevolkerungszahlen im Bezirk wird
bei der Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung von diesem Wert ab-
gewichen und stattdessen eine jahrliche Steigerungsrate von 2,5 % ange-
nommen. Ausgehend von dieser Steigerungsrate wurden drei Szenarien fur
die zukiinftige Entwicklung im motorisierten Individualverkehr aufgestellt.

Szenario ,Trendfortschreibung”: Hier wurde von einem konstanten jéhrlichen
Zuwachs von 2,5 9%, ausgegangen. Dies ergibt — ausgehend von der Basis im
Jahr 2003 - bis zum Jahr 2005 einen Gesamtzuwachs von 5 9%, bis ins Jahr
2010 einen Zuwachs um 19 9% und bis ins Jahr 2015 einen Zuwachs um
35 %.
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Szenario ,leichte Trendkorrektur”: Hier wurde vorausgesetzt, dass sich die
jahrliche Zuwachsrate von 2,5 9% jedes Jahr um 0,1 9% verringert. Das bedeu-
tet, dass sich die jahrliche Zuwachsrate von 2,5 % auf 2,4 %, auf 2,3 %, auf
2,2 % usw. verringert. Mit dem Bezugsjahr 2003 ergibt sich dadurch fiir den
Zeitraum bis 2005 ein Verkehrszuwachs von 5 %. Bis ins Jahr 2010 ist mit
einem Zuwachs von 17 %, bis ins Jahr 2015 von 26 9% zu rechnen.

Szenario ,starke Trendkorrektur”: Hier wurde vorausgesetzt, dass sich die
jahrliche Zuwachsrate von 2,5 9% jedes Jahr um 0,2 % verringert. Das bedeu-
tet, dass sich die jahrliche Zuwachsrate von 2,5 % auf 2,3 %, auf 2,1 %, auf
1,9 9% usw. verringert. Mit dem Bezugsjahr 2003 ergibt sich dadurch fir den
Zeitraum bis 2005 ein Verkehrszuwachs von 5 %. Bis ins Jahr 2010 ist mit
einem Zuwachs von 14 9%, bis ins Jahr 2015 von 18 % zu rechnen.

Diagramm 5.3: Szenarien der allgemeinen Verkehrsentwicklung im Untersu-
chungsgebiet fur das Prognosejahr 2015
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5.2.2 ,,Thermenentwicklung‘ in der Stadt Bad Radkersburg
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Erlebte der Tourismus in den letzten Jahren im Bezirk Radkersburg schon
einen bedeutenden Aufschwung, so ist mit der Fortsetzung diese Trends und
weiteren Zuwachsen im Tourismus zu rechnen. Der Entwicklungsschwer-
punkt liegt hier in der Stadt Bad Radkersburg, wo der Thermaltourismus eine
zentrale Bedeutung einnimmt. Derzeit ist ein Hotel mit 400 Betten in Bau, in
den nachsten Jahren sollen 700 weitere Betten folgen, was einer Verdoppe-
lung der Bettenanzahl in dieser eher kleinen Stadt mit nur 2.000 Einwohnern
gleichkommt. Geht man davon aus, dass dieser Ausbau nicht nur mit einem
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Anstieg der Nachtigungen einhergeht, sondern auch mit einem Anstieg des
Berufspendlerverkehrs und des Zulieferverkehrs zu den Hotelleriebetrieben,
so werden unter der Annahme eines Besetzungsgrades von 1,5 etwa 1.100
zusatzliche Fahrten Uber einen Zeitraum von 24 Stunden von und nach Rad-
kersburg veranschlagt. Diese wurden entsprechend dem Anteil der einzelnen
Bundeslander und Nachbarstaaten an den Herkunftslandern der Géste in
Bad Radkersburg auf das Verkehrsnetz umgelegt. Dies entspricht einer Zu-
nahme aller Fahrten von und nach Bad Radkersburg in der Hohe von 20 Pro-
zent.

5.2.3 EU-Beitritt Sloweniens mit wirtschaftlichem Aufschwung

SDV | inGenos

Durch den EU Beitritt Sloweniens 2004 und den in den Focus Groups geau-
Berten Wunsch nach einer verstarkten Kooperation der benachbarten Wirt-
schaftsregionen Bad Radkersburg und Murska Sobota ergeben sich ebenfalls
veranderte Randbedingungen, die bei einer Verkehrsprognose zu bericksich-
tigen sind.

In einem ersten Schritt soll auf die zu erwartenden Veranderungen im Guter-
verkehr eingegangen werden. Die Daten dazu stammen aus der im Sommer
2003 erschienenen Studie des OIR mit dem Titel ,Potenziale einer Eisen-
bahnverbindung Bad Radkersburg — Murska Sobota“, sowie aus statisti-
schem Material der Wirtschafts- und Arbeiterkammer Steiermark.

Der zentrale Wirtschaftsfaktor der Stadt Murska Sobota ist die Textilindustrie
mit 6.000 Arbeitsplatzen. Diese steht allerdings aufgrund des Wettbewerbs-
drucks aus den Billiglohnlandern vor einer Verkleinerung beziehungsweise
SchlieBung. Durch einen EU Beitritt Sloweniens ist diese Entwicklung nicht
reversierbar, dafiir wird sich im Raum Murska Sobota sowie in den weiteren
Grenzlandregionen die Wettbewerbsfahigkeit anderer Branchen verbessern.
Dabei wird es sich vorwiegend um technologie- und dienstleistungsorientierte
Branchen handeln, die im Allgemeinen wenig transportintensiv sind, aller-
dings besitzen die produzierten Giter dieser Branchen eine Affinitat zum
LKW als Transportmittel, das hei3t die Schiene ist fiir den Transport solcher
Guter kaum konkurrenzfahig.

Aufgrund dieser Aussagen wird in der Studie des OIR von einer jahrlichen
Zunahme des StraBenglterverkehrs am Grenzlibergang Bad Radkersburg in
der Héhe von 5 9% gerechnet. Dies resultiert daraus, dass schon jetzt der -
berwiegende Teil des Fernverkehrs der Region Murska Sobota und Lendava
mit Osterreich und Deutschland Uber den Grenziibergang Bad Radkersburg
verlauft.

Da die Zunahme im Guterverkehr am Grenzibergang Bad Radkersburg und
auf dem StraBBennetz des Bezirkes mit der allgemeinen Verkehrsentwicklung
zu Uberlagern ist, wurde hier von einer jahrlichen Steigerung in der Hohe von

|SEITEL 24




£v | inGenos

6,0%

5,0% A

4,0% 1

3,0% A

2,0%

1,0% A

0,0% -

HAK Radkersburg

funf Prozent abgewichen und zusatzlich ein degressiver Verlauf der Steige-
rungsrate angenommen. Der degressive Verlauf der jahrlichen Steigerungsra-
ten wurde gewahlt, da sich das beim EU-Beitritt vorhandene Potential in den
ersten Jahren rasch abbauen wird und danach mit keinen weiteren Steige-
rungen der Zuwéachse zu rechnen ist.

Bei der Berechnung des Prognoseverkehrs (Gesamtverkehr in der Abbildung
15.3) fur das Jahr 2015 wurde das Giiterverkehrsaufkommen im ersten Jahr
um 2,5 Prozent, im Jahr 2005 um flnf Prozent, im folgenden Jahr um vier
Prozent und so weiter gesteigert, bis nach vier Jahren ein konstanter Zu-
wachs von zwei Prozent erreicht wurde. Diese Steigerungsrate in der Héhe
von zwei Prozent wird bis ins Jahr 2010 angenommen, danach wird bis ins
Jahr 2015 mit einer jahrlichen Steigerung von einem Prozent gerechnet. Dies
ergibt bis ins Jahr 2015 eine Steigerung von 28,5 % im Giiterverkehr. Das
folgende Diagramm zeigt die jahrlichen Steigerungsraten im grenziber-
schreitenden Guterverkehr.

Diagramm 5.4: Prozentuelle Steigerung des Guterverkehraufkommens, zusatzlich
zur allgemeinen Verkehrsentwicklung

Verkehrsentwicklung Giiterverkehr

< [Te)
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34 34
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Das Guterverkehrsaufkommen an den Grenzibergangen Spielfeld und Mur-
eck wurde dementsprechend aufgewertet. Die beschriebene Steigerung des
Guterverkehrsaufkommens an den Grenzibergédngen enthalt auch jene Fahr-
ten, die durch den Daten- und Gulteraustausch eines eventuell zu errichten-
den Wirtschaftsparks mit 2.000 Arbeitsplatzen im Raum Murska Sobota ent-
stehen konnten.

Neben den Auswirkungen auf die Veranderungen im Guterverkehr durch ei-
nen EU-Beitritts Sloweniens und einem zu erwartenden wirtschaftlichen Auf-
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schwung in verschiedenen Branchen, missen auch die Pendlerstrome ge-
sondert betrachtet werden. Fiur die Landesauspendler werden sich durch ei-
nen EU-Beitritt Sloweniens kaum Verdnderungen ergeben. Schon jetzt ist ihre
Anzahl gering, ein Anstieg ist aufgrund des nach wie vor niedrigeren Lohnni-
veaus im Nachbarland auch in den néachsten Jahren nicht zu erwarten.

Schon in den letzten Jahren ergriffen slowenische Grenzpendler die Moglich-
keit, in den benachbarten Regionen wie im Bezirk Radkersburg Arbeit zu fin-
den. Durch die Freizligigkeit, das ist das Recht aller Arbeitnehmer im gesam-
ten EU-Raum Arbeitsplatze frei zu wahlen und nicht aufgrund der Staatsan-
gehorigkeit diskriminiert zu werden, wird sich dieser Trend verstarken, aller-
dings existieren auch hier Grenzen. Zur Abschatzung des Pendler- und Migra-
tionspotentials wird in verschiedenen Studien zu diesem Thema von einem
Migrationsquotienten zwischen 0,05 und 0,15 % pro 10 % Einkommensdiffe-
renz ausgegangen. Diese liegt derzeit in den osteuropédischen Staaten bei et-
wa 65 %, die Annnahme scheint jedoch durchaus plausibel, dass die wirt-
schaftliche Konsolidierung in Slowenien bis ins Jahr 2015 soweit fortge-
schritten ist, dass die Migrationsschwelle lberschritten wird.

Bei der Bertlicksichtigung des EU-Beitritts Sloweniens auf die Pendlerstrome
in den grenznahen Regionen wurde die Anzahl der auslédndischen Beschaftig-
ten im Arbeitsmarktbezirk Mureck entsprechend erhoéht. Jener Anteil der
Fahrten von Pendlern auf ihrem Weg von oder zur Arbeit am gesamten
grenziberschreitenden Verkehr wurde wie das Giiterverkehrsaufkommen im
ersten Jahr mit 2,5 Prozent, im zweiten Jahr mit funf Prozent usw. aufgewer-
tet. Wie auch die zuséatzlichen Fahrten im Giterverkehr wurden diese nach
dem Grenzubertritt auf das StraBBennetz des Bezirkes Radkersburg umgelegt,
wobei Mureck und Bad Radkersburg die maf3geblichen Ziele fiir die Pendler-
fahrten darstellen.
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6 Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf die Region

6.1 Charakteristik der betroffenen Regionen

SDV | inGenos

Das steirische Grenzland

Die steirische Grenzregion zahlt aufgrund ihrer Wirtschaftsstruktur zu jenen
Gebieten, die vom Ostexport stark unterdurchschnittlich profitieren. Die im
Osterreich-Durchschnitt bzw. darlber liegenden Anteile der Beschaftigten in
Export-Branchen lassen sich in der Obersteiermark und in Graz ausmachen,
in der Grenzregion liegen die Anteile weit unter dem 6sterreichischen Mittel-
wert von 40 Prozent.

Einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor stellen der Tourismus- und der Freizeit-
sektor fur das steirische Grenzland dar. Die gré3ten touristischen Aktivitaten
in der Steiermark werden nebst dem obersteirischen Bezirk Liezen in einigen
der Grenzlandbezirke gesetzt. In den Bezirken Hartberg, Firstenfeld und
Radkersburg ist die Bedeutung des Tourismus auf die Nutzung von Thermal-
quellen (,Thermenlinie*) und das damit verbundene Freizeitangebot zurick-
zufdhren.

Hinsichtlich der Beschaftigung gab es seit der Ostoffnung eine deutlich Uber
dem Landesdurchschnitt liegende Steigerung unselbstandiger Beschaftigung
in allen Bezirken des steirischen Grenzlandes. Weiters kam es als Folge der
Ostoffnung Anfang der neunziger Jahre zu einem merkbaren Anstieg des An-
teils auslandischer Beschaftigter. Die Struktur des Arbeitsmarktes im Grenz-
land ist eine vollig andere als in den industriell hoher entwickelten Gebieten
der Ubrigen Steiermark: In den Grenzbezirken ist der Anteil der Jugendlichen
an den Gesamtarbeitslosen hoher, jener der &lteren Arbeitslosen hingegen
geringer als im gesamtsteirischen Durchschnitt. Erwdahnt werden muss in
diesem Zusammenhang, dass die Bezirksauspendlerquote der steirischen
Grenzbezirke weit Uber jenen von anderen steirischen Bezirken liegt.

Der Zentralraum Graz

Der Zentralraum Graz (Bezirke Graz, Graz-Umgebung) spielt fiir die gesamte
Entwicklung der Steiermark — und damit auch fiir das steirische Grenzland —
eine wichtige Rolle; er ist mit rund 356.000 Einwohnern und ca. 40 Prozent
aller steirischen Arbeitsplatze der starkste Wirtschaftsraum der Steiermark.
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Mehr als 40 Prozent der Arbeitsplatze werden vor allem von Beschéftigten
aus dem Bezirk Graz-Umgebung besetzt. Daneben pendeln ca. 35.000 Per-
sonen aus dem Grenzland nach Graz ein.

Hinsichtlich der Verkehrsanbindung besteht im Bereich des Schienenver-
kehrs flr den Zentralraum Graz erheblicher Nachholbedarf: Die Strecke
Graz — Maribor ist lediglich eingleisig und st63t zunehmend an Kapazitats-
grenzen. Die Anbindung an den Wiener Zentralraum ist nicht zufrieden stel-
lend, auch jene an den Karntner bzw. oberitalienischen Raum entspricht
nicht den Anforderungen.

Das slowenische Grenzland

Die nordostslowenische Region, die sich in die statistischen Regionen Po-
murska, Podravska und KoroSka untergliedert, dhnelt in ihrer Charakteristik
dem steirischen Grenzland. Auch die slowenische Seite wird als entwick-
lungsschwaches landliches Gebiet eingestuft, ist jedoch von starkeren lokalen
Unterschieden gepréagt. Die wirtschaftlichen Aktivitaten sind auf die Stadte
konzentriert: Maribor und Murska Sobota sind die industriellen Zentren, die
Arbeitskrafte anziehen.

Die Umstrukturierung Sloweniens zu einem unabhangigen Staat flihrte auch
zu Storungen am Arbeitsmarkt. Nach 1991 kam es als Folge des Rickganges
der Industrieproduktion zu Massenentlassungen, von denen vor allem Frauen
betroffen waren. Die Arbeitslosenquoten von Podravska und Pomurska liegen
weit Uber dem slowenischen Durchschnitt, die Quote von KoroSka liegt leicht
darunter. Obwohl die Universitatsstadt Maribor positiven Einfluss auf das
Bildungsniveau der Region hat, weist sie mit rund 22 Prozent die hochste
Arbeitslosenquote in Slowenien auf.

6.2 Auswirkungen der EU-Erweiterung

SDV | inGenos

Wesentliche Auswirkungen der EU-Erweiterung basieren dabei vor allem auf
der mit einem Beitritt verbundenen Freiheit des Verkehrs mit landwirtschaft-
lichen Produkten und im Dienstleistungsbereich sowie der Freizligigkeit auf
dem Arbeitsmarkt. Der freie Handel mit industriell-gewerblichen Produkten
ist hingegen bereits in den Europaabkommen verankert. Ungeachtet der
grundsatzlichen Schwierigkeiten einer Quantifizierung der wirtschaftlichen
Erweiterungseffekte, ergeben die bislang vorliegenden empirischen Kalkulati-
onen auf langere Sicht fur die ¢sterreichische Wirtschaft insgesamt positive,
wenn auch maBige Wachstums- und Beschaftigungseffekte. Dabei ist jedoch
von grof3en sektoralen und regionalen Unterschieden auszugehen. Insbeson-
dere fur die Landwirtschaft und Dienstleistungsbranchen bzw. struktur-
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schwache Grenzregionen wird die Erweiterung in Abhangigkeit von den Bei-
trittsmodalitaten groBere Probleme ausldsen.

Trotz der besseren Situation in Slowenien, verglichen mit anderen zentral-
und osteuropaischen Kandidaten fiir einen EU-Beitritt, sind die Unterschiede
zur EU bzw. Osterreich nach wie vor betrachtlich. Positiv im Vergleich zu den
Ubrigen MOEL-Staaten sind insbesondere die deutlich niedrigere Inflationsra-
te und das relativ hohe Durchschnittsgehalt, negativ wirkt sich vor allem die
hohe Arbeitslosenrate aus.

Die nordostliche Region Sloweniens zahlt groBtenteils zu den schwacher
entwickelten Gebieten. Bei einem EU-Beitritt ist zu erwarten, dass sich ins-
besondere der Zentralraum Maribor relativ stark nach Osterreich bzw. zum
nachst hoheren und nahe gelegenen Zentrum Graz orientieren wird. Dies wird
zu einer relativ raschen Entwicklung und Angleichung dieser Region an oster-
reichische Verhaltnisse beitragen und gleichzeitig Osterreichischen Unter-
nehmen erweiterte Geschaftsmoglichkeiten bieten, aber auch zu zunehmen-
der Konkurrenz fuhren.

In einer regionsweiten Betrachtung konnte die siidsteirische Weinregion zu
einem groBeren Tourismusgebiet werden bzw. entlang der Achse
Graz/Maribor — entlang der Autobahn — ein industrielles, hoherrangiges Zent-
rum entstehen.

Die Auswirkungen der EU-Erweiterung auf das Gewerbe- und Handwerk kon-
nen folgendermalen abgeschéatzt werden:

6.2.1 Auswirkungen der EU-Erweiterung auf das steirische Gewerbe und Handwerk

SDV | inGenos

Die Steiermark entwickelte sich in den vergangenen Jahren von einer Region
mit schwerwiegenden wirtschaftlichen und Arbeitsmarkt -Problemen zu ei-
nem der 6konomisch dynamischsten Bundeslénder Osterreichs. Wirtschafts-
struktur und -entwicklung zeigen jedoch starke regionale Unterschiede.
Wachstumspool der vergangenen Jahre war das Umland von Graz. Demge-
genlUber kdmpfen vor allem die peripheren Teile der Ost- und Sudsteiermark,
aber auch die Obersteiermark nach wie vor mit Problemen.

Auch das steirische Gewerbe und Handwerk entwickelte sich in den letzten
Jahren insgesamt guinstiger als der Bundesdurchschnitt. 1997 beschéftigten
die rd. 10.500 Betriebe etwa 80.000 Mitarbeiter und erwirtschafteten einen
Bruttoproduktionswert von rd. ATS 77 Mrd., das entspricht einem Anteil am
Bruttoproduktionswert des osterreichischen Gewerbe und Handwerks insge-
samt von rd. 12 9%. Gemessen an der Beschaftigung erzielten die Bezirke
Graz-Umgebung, Knittelfeld, Voitsberg, Hartberg und Leibnitz ein beachtli-
ches Wachstum. Feldbach, Radkersburg und Weiz blieben etwa im steiri-
schen Durchschnitt. Rickgédnge mussten hingegen in den Bezirken Juden-
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burg, Bruck/Mur, Leoben, Liezen und Murau verzeichnet werden. In Graz
stagnierte die Beschaftigung.

Bei der Beantwortung der Frage, ob die Betroffenheit der Betriebe davon ab-
hangig ist, ob sie aufgrund des Absatzkreises eher nach Ungarn (Oststeier-
mark) oder nach Slowenien (Sudsteiermark) orientiert sind, sind verschiede-
ne Aspekte zu bertcksichtigen.

Einer dieser Aspekte, dem hier gesondert Rechnung getragen werden soll, ist
das Lohnniveau. Dieses ist in Slowenien doppelt so hoch wie in Ungarn, und
dieser Unterschied dirfte bis zu einem Beitritt auch nicht aufgeholt werden.
Dies hat zur Folge, dass der intensive Einsatz von Arbeitskraften fur nach
Ungarn orientierte Unternehmen ein bedeutend groBerer Wettbewerbsnach-
teil ist als flr nach Slowenien orientierte Betriebe.

Zum anderen gilt, dass Slowenien mit einer grofBeren Agglomeration, Mar-
burg, in das direkte Einzugsgebiet des dsterreichischen Grenzraums rickt,
wahrend in Ungarn mehrere gro3e Zentren durch die Erweiterung direkt an
Osterreich heranriicken. Fir die Betriebe eroffnet sich im Fall des Beitritts
Sloweniens ein weitaus geringeres Absatzpotential als in Ungarn, daflr muss
im Gegenzug auch mit weniger Konkurrenz gerechnet werden. Insgesamt be-
deutet dies fur die nach Slowenien orientierten Betriebe eine etwas geringere
Betroffenheit, sowohl in positiver als auch in negativer Hinsicht.

Aufgrund der Grenznahe der beiden Bezirke Radkersburg und Leibnitz sind
diese — trotz der an sich glinstigen Branchenstruktur im Gewerbe- und
Handwerk — zu den Problemregionen zu zahlen.

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass — so fundamental die Aus-
wirkungen der europaischen Integration auf einzelne Betriebe vor allem in
den Grenzregionen auch sein werden — ein EU-Beitritts Sloweniens und Un-
garns (Mai 2004) eine weit weniger dramatische Veranderung darstellt, als in
der offentlichen Diskussion gemeinhin zum Ausdruck kommt. Dies ist auf die
bereits zwischenzeitlich geschlossenen Abkommen mit der Europaischen U-
nion und Osterreich zurtickzufiihren.

6.2.2 Pendlerbewegungen, Migrationen und mogliche Folgen fiir den Arbeitsmarkt
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Die Schatzung der Gesamtzahl der Arbeitspendler basiert auf der Berech-
nung von Bevélkerungszahlen in den relevanten Grenzregionen der MOEL zu
Osterreich und auf der Annahme, dass auf Basis der Erfahrungen aus den
westlichen Regionen Osterreichs rund 3 % der Grenzbevélkerung langfristig
zu Pendlern werden.

Das Einpendlerpotential aus den Grenz-MOEL Tschechien, der Slowakei, Un-
garn und Slowenien innerhalb von 10 Jahren ab Gewahrung der Freizigigkeit
auf dem Arbeitsmarkt liegt bei 156.000 Personen, wobei der Beginn der
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Freizlgigkeit aufgrund der langsamen Verringerung der Einkommensunter-
schiede in den MOEL das Gesamtpendelpotential nicht verdndern wirde. Et-
wa 40 9% davon waren Tages-Pendler. Ohne die Slowakei verringert sich das
Gesamtpotential auf 126.000 Einpendler und der Anteil der Tagespendler
darunter um etwa ein Drittel. Der weitaus Uberwiegende Teil des Einpendler-
potentials aus den MOEL wirde auf die Grenzregionen und dort vor allem auf
die Zentralraume entfallen.

In der Steiermark kénnte das AusmafB an Tagespendlerstromen langfristig
8.900 Personen erreichen, die Zahl der Nichttagespendler betragt mit der
Slowakei 13.500 (ohne Slowakei 12.000 Personen). Mit insgesamt knapp
Uber 22.000 Einpendlern innerhalb von 10 Jahren nimmt die Steiermark
damit nach Wien und Niederdsterreich den dritten Platz unter den Bundes-
landern ein. 58 % davon werden flir den Zentralraum und 25 % fur die
Grenzregionen des Bundeslandes erwartet.

Um nun die Bedeutung dieser Pendlerzahlen fiir den Arbeitsmarkt zu ermit-
teln und einen Indikator zur Messung der regionalen Betroffenheit zu gewin-
nen, werden die regionalen Pendlerquotienten errechnet, die das Verhaltnis
des langfristig zu erwartenden Pendlerpotentials zur Zahl der Beschaftigten
angeben. Die Pendlerquoten sind in den grenznahen Gebieten héher als in
den restlichen Regionen, in den grenznahen Zentralraumen sind sie am
héchsten. Flr die Steiermark insgesamt ergibt sich ein Pendlerquotient von
4,7 9%, ein Wert, der unter dem Bundesdurchschnitt (5,3 %) liegt. Im Zentral-
raum Steiermark liegt die Quote bei 6,8 % und damit zwar noch immer unter
dem Bundesniveau (6,9 %), kénnte aber Spannungen auf dem Arbeitsmarkt
nach sich ziehen.

Fur die Steiermark errechnet sich ein Migrationspotential von 16.700 Ar-
beitskraften bei Freiztigigkeit ab 2004, davon entfallen 7.400 auf den Zent-
ralraum und 4.500 auf die unmittelbaren Grenzregionen, der Rest auf die
grenzferneren Gebiete. Bei Freizligigkeit ab 2010 reduzieren sich die Werte
entsprechend auf 13.900, 6.100 bzw. 3.700. Insgesamt wirde die Steier-
mark rund 12 % der bundesweiten Migrationsstréme auf sich ziehen.

6.3 Verkehrsinfrastruktur
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Eine leistungsfahige Infrastruktur ist Voraussetzung flr die Nutzung der wirt-
schaftlichen Chancen, die sich aus einem Beitritt der MOEL zur EU ergeben.

Eine Verstarkung der Kooperationsaktivitaten auf der Achse Graz - Maribor
fuhrt zur Anhebung des agglomerativen Potentials des sldsteirischen Rau-
mes und zur Aufwertung der Zentrenfunktion der Stadt Graz. Daflr, insbe-
sondere aber fur den Raum Leibnitz, ist eine Verbesserung der Verkehrsver-
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bindungen zwischen Graz und Maribor unumganglich. Neben dem Ausbau
der Autobahn ist in erster Linie die Errichtung einer zweigleisigen Bahnstre-
cke zu nennen. Auch Einrichtungen des Guterumschlags sind weiter zu for-
cieren.

Dem Raum um Bad Radkersburg fehlt vor allem im diinn besiedelten und ag-
rarisch gepréagten stdlichen und 6stlichen Umland das industrielle Koopera-
tionspotential. Ein Ausbau der Verkehrswege - auch direkt nach Maribor und
Murska Sobota - hat auf die touristische Attraktivitat der Region Bedacht zu
nehmen.

Besonders im Bezirk Radkersburg ergeben sich hinsichtlich der Anbindung
an Slowenien folgende Problembereiche:
SPIELFELD - MARIBOR
Problem: Bahnverbindung mit wenig Angebot
Puntigam — Marburg: eingleisige Strecke
Vorschlag:

» Bahnausbau + Angebotsverdichtung
= Leistungsfahigkeit Giterverkehr

» regionale Integration

» Alternative zur A9

SPIELFELD - RADKERSBURG - Korridor V

Problem: mangelnde Leistungsfahigkeit und Qualitat
keine Eisenbahnverbindung zwischen Radkersburg und Slowe-
nien

Vorschlag: Infrastrukturverbesserungen im Abschnitt Spielfeld — Bad Rad-
kersburg (Grenzlandbahn)
Lickenschluss zwischen Radkersburg und dem Korridor V

=> Sackgassenlage des Bezirks Radkersburg wird aufgehoben
=> Anbindung an das regionale Zentrum Murska Sobota

6.4 Chancen und Risiken fiir die Steiermark
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Chancen und Risiken aus der EU-Erweiterung sind in der Steiermark regional
unterschiedlich verteilt. Die Grenzgebiete (ohne Ballungsraume) werden po-
tentiell starkerem Konkurrenzdruck ausgesetzt sein. Der Zentralraum, insbe-
sondere Graz, konnte von der Osterweiterung Uberdurchschnittlich profitie-
ren.
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Allgemeine Wirtschaftsentwicklung

Die Chancen der Steiermark gegentber den angrenzenden MOEL ergeben
sich hauptsachlich aus dem technologischen und organisatorischen Vor-
sprung und besserem Know-how sowie héheren F&E-Kapazitaten. Ahnlich
wie Gesamtosterreich verfligt die Steiermark im Vergleich mit den MOEL
sowohl Uber bessere Verteilungs- und Vermarktungskanéle, als auch tber
effizientere Vermarktungstechniken. Das Land befindet sich auf einer an-
deren Entwicklungsstufe, was international fast immer zu einer vorteilhaf-
teren Stellung im Wettbewerb gegenliber anderen in dieser Hinsicht be-
nachteiligten Regionen verhilft.

Erweiterung bringt Aufschwung. Die dsterreichische Wirtschaft wirde un-
ter BerUcksichtigung aller Integrationseffekte und der Kosten der sequen-
tiellen Aufnahme von 10 MOEL in die EU bis zum Jahr 2010 zusatzlich
real um 1,3 9% wachsen. Dies entspricht einem jahrlichen Wachstum von
ca. 0,15 %. Langfristig konnen diese Effekte aber auch betrachtlich hoher
sein. Die Steiermark kann davon uberdurchschnittlich profitieren. Diese
positiven Wachstumseffekte werden umso hoher ausfallen, je friiher der
Beitritt der MOEL erfolgt.

Exportwirtschaft und Wettbewerbsfahigkeit

Besondere Chancen hat die Exportwirtschaft der Steiermark im Bereich
der innovativen und technologieorientierten Produkte, der Investitionsgu-
ter und der okologischen Agrarprodukte.

Chancenreich ist die Steiermark auch auf dem Gebiet der Finanzdienst-
leistungen und produktionsnahen Dienstleistungen, in denen die MOEL
noch erhebliche Qualitatsdefizite aufweisen.

Die Steiermark konnte zu einer Drehscheibe fiir den Ost/Westhandel
ausgebaut werden.

Die EU-Erweiterung ermoéglicht den unbeschrankten Einkauf preiswerter
Betriebsmittel. Diesen Vorteil genieBen insbesondere die Grenzgebiete.

Die EU-Erweiterung ertffnet — wenn auch beschréankten — Zugang zu billi-
gen Arbeitskraften, was sich positiv auf die Wettbewerbsfahigkeit der
steirischen Wirtschaft gegentber anderen &sterreichischen Regionen und
manchen EU-Regionen auswirken kann.

Insgesamt kann durch den MOEL-Beitritt eine Welle von Neugriindungen
von Unternehmen, insbesondere im Sektor hochwertiger Dienstleistun-
gen, ausgelost werden. Damit wird der Strukturwandel in der Steiermark
beschleunigt.
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7 Raumliches Leitbild - REPRO Radkersburg neu

Das neue Regionale Entwicklungsprogramm Radkersburg ist die Fortschrei-
bung des Regionalen Entwicklungsprogramms und des Teilregionalen Ent-
wicklungsprogramms fur den stdlichen Teil des Bezirkes Radkersburg flr
den Sand- und Schotterabbau aus dem Jahr 1994. Das Regionale Entwick-
lungsprogramm Radkersburg legt nur in jenen Bereichen Ziele und Maf3nah-
men fest, in denen auf die Raumstruktur der Planungsregion mit regional-
planerischen Mitteln tatsachlich Einfluss genommen werden kann. Derzeit
steht das Regionale Entwicklungsprogramm vor dem Beschluss der Auflage
des Entwurfs durch die Landesregierung.

7.1 Ziele und MaBBnahmen aus dem REPRO neu

Biotope schiitzen und vernetzen

Zum langfristigen Schutz von seltenen Tier- und Pflanzenarten und deren Le-
bensrdumen sind erhaltenswerte Biotope bei allen Planungsvorhaben zu be-
rucksichtigen.

Wildokologische Korridore

Die Durchlassigkeit von wilddkologischen Uberregional bedeutsamen Korrido-
ren ist zu sichern. Ein zusammenhédngendes Netz von groB3flachigen Frei-
landbereichen, Retentionsraumen und landschaftsraumtypischen Struktur-
elementen wie Uferbegleitvegetation, Hecken, Waldflachen, Waldsaumen und
Einzelbdumen ist zu erhalten.

Bedeutende Bereiche fiir das Kleinklima freihalten

Fir das Kleinklima, den Luftaustausch und die Luftglite bedeutsame Berei-
che (Frischluftzubringer, klimatologische Vorbehaltsflachen) sind von weite-
rer Bebauung freizuhalten. Waldfldchen sind in ihrer Funktion als 6kologische
und kleinklimatologische Ausgleichsflachen langfristig zu erhalten und von
storenden Nutzungen freizuhalten. Die bauliche Nutzung und Gestaltung ge-
nerell ist auf die klimatologischen Gegebenheiten auszurichten.
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Leistungsfahiger Tourismus

Die raumlichen Voraussetzungen fir einen leistungsféhigen Tourismus in der
Planungsregion sind zu erhalten und zu verbessern und missen den zuklnf-
tigen Entwicklungen im Bezirk im Bereich Tourismus entsprechen (Verstar-
kung des Nachtigungstourismus mit Erhéhung der Bettenkapazitat).

Flachensparende Siedlungsentwicklung

Die Erhohung des Anteils von flachensparenden Wohnbauformen (Geschoss-
wohnbau, verdichtete Wohnbauformen) und die Einsetzung eines Maximal-
wertes von 800m? bei der Berechnung des Wohnbaulandbedarfes fiir die
durchschnittliche Flache von Einfamilienhausbauplatzen ist fir eine flachen-
sparende Siedlungsentwicklung sicherzustellen.

Trassensicherung fiir Verkehrsbauten

Fur Verkehrsbauten erforderliche Flachen sind, einschlieBlich der erforderli-
chen Abstandsflachen, von anderen Nutzungen, mit Ausnahme einer Frei-
landnutzung durch die Land- und Forstwirtschaft (ohne Errichtung von Ge-
bauden), freizuhalten. Dabei sind auch die durch das Regionale Verkehrskon-
zept entwickelten notwendigen MaBnahmen im StraBenbereich zu berilck-
sichtigen (Begleitwegenetz entlang der L208 und der B69 usw.). Ebenfalls zu
beriicksichtigen ist der verstarkte Grenzverkehr, vor allem am Grenziber-
gang von Sicheldorf nach dem EU-Beitritt Sloweniens und der Offnung der
Grenze.

7.2 Weitere Auswirkungen der REPRO Festlegungen
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= Die Ausweisung von Rohstoffvorrangzonen im stdwestlichen Bereichen
des Bezirkes (Bereich Weitersfeld, Murfeld) bedeutet keine zusatzliche
Belastung fur die L208, da der Zubringerverkehr an die A9 wohl aus-
schlieB3lich tber die B69 geflhrt werden wird. Andererseits bedeutet dies
auch keine Entlastung der L208, da der Rohstoffgiterverkehr von Mur-
eck aus auch derzeit bereits tUber die B69 an die A9 lauft.

= Die Festlegung der Siedlungsschwerpunkte kann als Vorgabe der Linien-
fuhrung der Gemeindetaxis bzw. des RAXIs (Radkersburger Taxis) die-
nen, um die Erreichbarkeit dieser Siedlungsschwerpunkte tiber den Of-
fentlichen Verkehr garantieren zu kénnen.

=  Fur eine optimale Akzeptanz und Durchfihrbarkeit sowohl des Regiona-
len Entwicklungsprogramms als auch des Regionalen Gesamtverkehrs-
konzepts, wurden die beiden Programme aufeinander abgestimmt und
konnen zuklnftig im Sinne einer koordinierten regionalen Entwicklung
ausgefuhrt werden.
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8 Ubergeordneter Verkehr

8.1 Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (GVP-0 2002)

Der Generalverkehrsplan Osterreich besteht aus den verkehrspolitischen
Grundsatzen und dem Infrastrukturprogramm fur die Verkehrssysteme Stra-
Be, Schiene und Donau. Der GVP-O entstand im Rahmen eines Beratungs-
prozesses, der einen strategischen Konsens uber die wichtigen und dringen-
den Ausbauvorhaben der Verkehrsinfrastruktur zum Ziel hatte. Die verkehrs-
politischen Grundsitze des GVP-O verbinden das Bekenntnis zur Mobilitat
mit dem Prinzip der Nachhaltigkeit.

8.1.1 Nachhaltige Mobilitat - Ziele und Strategien

Den Wirtschaftsstandort Osterreich stirken

Durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sollen vorrangig der Wirt-
schaftsstandort Osterreich gestdrkt und gleichzeitig die regionalen Unter-
schiede abgebaut werden. Die hochrangigen Verkehrsnetze sollen dabei den
Zusammenhalt sowohl in Europa als auch in Osterreich selbst erhthen. In
Osterreich sind die Hauptkorridore weitgehend vorgegeben, eine verstarkte
Abstimmung der Schwerpunkte der Raumentwicklung auf diese Korridore ist
ergo moglich und notwendig.

Bild 8.1 bestehende Hauptkorridore in Osterreich
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Quelle: Eigene Darstellung
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Die Netze effizient und bedarfsgerecht ausbauen

Es liegt im Interesse der Osterreichischen Bundespolitik, ein hochrangiges
Verkehrsnetz mit Anbindungen zu den Nachbarstaaten zu schaffen. Zukunfti-
ge AusbaumaBnahmen sind dabei besonders auf die zukinftige Verkehrs-
nachfrage abzustimmen und moglichst effizient zu gestalten, wobei intermo-
dale Systemvorteile zu berlcksichtigen sind.

Die Sicherheit erhohen

Besonders in kritischen Abschnitten des Autobahnnetzes wie zum Beispiel
den Tunnelstrecken sind MaBBnahmen zu setzen, um die Sicherheit des Ver-
kehrssystems deutlich zu erhéhen.

Die Finanzierung sicherstellen

Um bei der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur die Offentliche Hand so
weit wie moglich zu entlasten, sollen Nutzer und Interessenten vermehrt mit
einbezogen werden. Ein Ziel besteht darin, die Finanzierungsgesellschaften
mittel- und langfristig zu entschulden, um den Handlungsspielraum dieser
Gesellschaften zu erhéhen und den Generationenvertrag nicht unangemessen
zu belasten.

Die Umsetzung erleichtern

Die Planung und Umsetzung groBBer Verkehrsprojekte kénnen derzeit einige
Jahrzehnte in Anspruch nehmen. Durch eine Konzentration der Verfahren
und ein straffes Planungsmanagement sollen die Handlungsablaufe deutlich
verkilrzt werden.

Der GVP-O-Strategie entsprechen folgende Grundsétze, die fur die Beurtei-
lung der Korridore, Knoten und von einzelnen Projekten mafgebend sind:

Raumliche Integration

Verkehrspolitik zielt auf ausgewogene Erreichbarkeiten innerhalb Osterreichs
und in Bezug zu den Nachbarstaaten ab. Das vorhandene Erreichbarkeitsge-
falle zwischen den einzelnen Regionen und den Ballungsraumen ist deutlich
zu verringern. Eine attraktive und leistungsfahige Verbindung der Knoten un-
tereinander sowie an die bedeutenden &sterreichischen Wirtschaftsraume ist
anzustreben.

Kapazitadt und Leistungsfahigkeit

Unerwlnschte Engpadsse missen abgebaut werden; die Leistungsfahigkeit
der Netze soll schrittweise und moglichst verkehrswirksam der steigenden
Nachfrage angepasst werden. Im Schienenverkehr geht es dabei nicht nur
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um quantitative Aspekte, sondern auch um die Verkehrsqualitdten, die im
Personen- und Guterverkehr angeboten werden sollen. Dazu zahlen klrzere
Reisezeiten und Intervalle und Umsteigemoglichkeiten im Personenverkehr
sowie eine bessere Bedienungsqualitat im Guterverkehr.

Netzwirksamkeit

Anstelle eines Fleckerlteppichs durch punktuellen Netzausbau sollen zu-
sammenhangende Abschnitte geschaffen werden, die eine durchgehende An-
gebotsqualitat fur den Personen- und Giterverkehr gewéhrleisten konnen. Im
Einzelfall konnen auch verkehrswirksame ,aufwarts kompatible“ Teilausbau-
ten und Vorstufen sinnvoll sein.

Effizienz

Die kunftigen Einnahmen aus der Benutzung der Verkehrsnetze muissen zu
den Investitionen des Bundes in einem 6konomisch vertretbaren Verhaltnis
stehen. Bei der Beurteilung einzelner Korridorabschnitte werden betriebs-
und volkswirtschaftliche Nutzen und Kosten starker zu bertcksichtigen sein.
Diese Leitkriterien spiegeln die Interessenlage des Bundes wider und sind ein
MaBstab fur die Beurteilung der Projekte.

in der Region

Die Region profitiert vor allem von Projekten entlang der Pyhrn-Achse, im
Konkreten von MaBnahmen auf dem Streckenabschnitt Graz — Spielfeld /
Stral3 auf osterreichischem Staatsgebiet und jenem Abschnitt, der Gber Ma-
ribor an die gro3en Adriahafen in Slowenien fihrt.

Der GVP-O enthélt davon folgende Projekte:

= Errichtung des Terminals Werndorf,
= Ausbau der Strecke Graz — Werndorf zu einer HL — Strecke

= Ausbildung Werndorfs zu einem Eisenbahnknoten zwischen Pyhrn- und
Sadkorridor

= zweigleisiger Ausbau der Strecke Werndorf — Spielfeld, Errichtung der Ko-
ralmbahn (Graz — Klagenfurt)
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Tabelle 8.1 Zeitplan der fur die Region bedeutenden Schienenprojekte
Paket Narme 2002- | 2007- | 2012- | nach
2006 | 2011 | 2020 | 2021
0 Graz — Puntigam; Stufe 1 . .
0 Werndorf — Spielfeld; zweigl. Ausbau; Stufe 1 .
0 Koralm; Graz — Feldkirchen — Althofen (Stmk.) . .
0 Puntigam - Terminal Werndorf; Stufe 1 . °
0 Terminal Werndorf . .
la Werndorf- Spielfeld, zweigl. Ausbau; Stufe 1 .
1b | Werndorf — Spielfeld; zweigl. Ausbau; Stufe 2 . .
1b | Koralm; Graz — Feldkirchen — Althofen (Stmk.) . . .

Weiters ist im GVP-O der Ausbau des Knotens Graz zu einem intermodalen
Knoten enthalten. Nach Wien sind die steirische und die oberosterreichische
Landeshauptstadt (Linz) in der Prioritatenliste an zweiter Stelle gereiht.

Der GVP-O 2002 enthalt keine InfrastrukturmaBnahmen im Bezirk Radkers-
burg. Generell sind nur solche Projekte enthalten, welche nationale oder in-
ternationale Bedeutung besitzen, d.h. Projekte, welche fir die sechs Korrido-
re in Osterreich wichtig sind oder einen Anschluss an auslandische Hauptver-
kehrswege darstellen.

8.2 Steirisches Gesamtverkehrsprogramm 2000 (StGVP 2000)

Ganzheitliches Denken fur die Verkehrspolitik umfasst auch die Bereiche,
Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt. Im Zentrum der Zukunftsstrategien
stehen die Parameter Grundversorgung, Erreichbarkeit, Sicherheit, bewusste
Unterstltzung des nicht motorisierten und offentlichen Verkehrs, Kooperati-
on von Individual- und offentlichem Verkehr und verursachergerechter Ver-
kehrsfinanzierung. Um diese erreichen zu konnen, sind zukinftig folgende
Ziele zu verfolgen:

8.2.1 Ziele des StGVP 2000

Uberregionale und nationale, ressourcenschonende Gesamtplanung

Sowohl fiir den Binnenverkehr als auch fiir die Verkehrsverflechtungen der
Steiermark mit den Nachbarbundesléndern und -staaten sind wirkungsvolle
gemeinde-, regions- und staatenibergreifende Gesamtplanungen anzustre-
ben. Das Verkehrssystem ist auf das Gesamtwohl der Bevolkerung und einen
schonenden Umgang mit den Ressourcen und der Umwelt auszurichten.

Politischer Konsens fiir nachhaltiges Verkehrskonzept
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Dominanz von sozial- und umweltvertraglichen Verkehrstragern

Es ist notwendig, die sozial- und umweltvertraglichen Verkehrsarten massiv
zu fordern. Dies beinhaltet auch die Aufrechterhaltung beziehungsweise
Schaffung eines flachendeckenden Angebotes an OV-Leistungen. Mit einer
geeigneten Haltestellen- und Verknipfungsplanung soll die Erreichbarkeit zu
FulB und mit dem Fahrrad gewéhrleistet werden. Bezlglich des Komforts ist
die OV-Qualitat in verdichteten Siedlungsrdumen an jene des motorisierten
Individualverkehrs heranzufiihren.

Volkswirtschaftliche Effizienz

Die volkswirtschaftliche Effizienz ist klar gegeniber einzelwirtschaftlichen
Vorteilen zu bevorrangen.

Bewusste Unterstiitzung des ,,Umweltverbundes‘‘ FuBgéanger, Fahrrad, of-
fentlicher Verkehr

Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit des offentlichen Verkehrs

Die Wettbewerbsfahigkeit des derzeitigen OV-Angebotes im Vergleich zum
MIV muss erhdht werden. Daflir sind eine angemessene Tarifgestaltung, ent-
sprechende Qualitatsangebote im OV sowie im nicht motorisierten Individu-
alverkehr, Bewusstseinsforderung und Imagepflege sowie gezielte Aufkla-
rungsarbeit notwendig.

Einfiihrung einer system- und verkehrsmitteliibergreifender Verkehrsorga-
nisation, -finanzierung und -verwaltung mit dem Ziel nachvollziehbarer Kos-
tenwahrheit und Wettbewerbsgerechtigkeit

Die vorhandene Infrastrukturnutzung muss durch ein gezieltes Verkehrsma-
nagement, durch den Auf- beziehungsweise Ausbau von Verbundsystemen
und durch das Ausschopfen von Kooperationsmoglichkeiten aller Verkehrs-
trager optimiert werden. Ziele einer optimierten Nutzung sind unter anderem
Kostenwahrheit und Wettbewerbsgerechtigkeit.

Vorrang des offentlichen Verkehrs in Ballungsraumen und Schutz des nicht
motorisierten Individualverkehrs

Der offentliche Verkehr ist gegentber den Belangen des MIV in Ballungsrau-
men zu bevorrangen. Fur die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer gilt,
dass deren Qualitats- und Sicherheitsanspriiche vor dem Anspruch auf Ge-
schwindigkeit und Leistungsfahigkeit fir den motorisierten Individualverkehr
stehen. Neben dem OV muss gerade dem nicht motorisierten Individualver-
kehr wieder mehr Bedeutung bei Infrastruktur, Ausstattung und Sicherheit
zugeordnet werden.

ISEITEL 40




£v | inGenos

HAK Radkersburg

Zusammenschluss von Gemeinden zur Organisation des offentlichen Ver-
kehrs

Durch die Grindung von Gemeindeverbénden zur Organisation und Bestel-
lung von offentlichen regionalen Verkehren sollen die Qualitatsstandards im
offentlichen Verkehr weiter gehoben werden.

Forcierung technischer Innovationen

Technische Innovationen, die maf3gebend zur Erreichung der verschiedenen
verkehrspolitischen Ziele beitragen kdnnen, sind zu forcieren. Weiters ist
durch die friihest mogliche Nutzung des jeweiligen Standes der Technik der
Verbrauch von Rohstoffen und Energie zu reduzieren.

Klare Verkehrserziehung und -iiberwachung
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9 Verkehrsleitbild

Das Verkehrsleitbild der Region Radkersburg stimmt in seinen Grundséatzen
weitgehend mit denen des gesamtsteirischen Verkehrsleitbildes Uberein. Es
kommt zu keiner Bevorzugung einzelner Verkehrssysteme, sondern vorrangi-
ges Ziel ist die Optimierung des Gesamtsystems. Im Vordergrund stehen
nicht MalBnahmen zur Beseitigung von Kapazitatsengpédssen, sondern die
Schaffung eines zielorientierten und ausgewogenen Erreichbarkeitsgefliges
im motorisierten Individualverkehr und im o6ffentlichen Verkehr. Speziell fir
die Region Radkersburg ergeben sich folgende Grundsatze, die in den im Ka-
pitel 12 beschriebenen MaBnahmen teilweise ihre Umsetzung finden:

9.1 Grundsatze
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= Erreichbarkeitsverbesserungen in der Region
=  Qualitatssteigernde Beschleunigung des Individualverkehrs

= Beschrankung jenes Teils des Durchgangsverkehrs, der nicht fir den Be-
zirk bestimmt ist; dies gilt vor allem die Hauptachsen, die L208 und die
B69

=  Verlagerung des Schwerverkehrs auf die Schiene

=  Erhohung der Verkehrssicherheit im Bezirk

= Anhebung der Bedienungsqualitat im offentlichen Verkehr in der Region
=  Sicherung der Wohnraum- und Lebensqualitat im Bezirk

= Sicherstellung der Funktion des Bezirks Radkersburg als Tourismus- und
Erholungsbezirk

|SEITEL 42




HAK Radkersburg

10 R&Gumliche Funktion

Die Ermittlung der raumlichen Funktion der einzelnen Streckenabschnitte im
Bezirk Radkersburg erfolgte unter Verwendung verschiedener statistischer
Daten sowie der Berlcksichtung der in den FOCUS Groups genannten Krite-
rien und Randbedingungen.

10.1 Zentrale Orte
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Ein wesentliches Kriterium fur die Wichtigkeit eines Streckenabschnittes ist
die Erfullung der raumlichen Funktion hinsichtlich der Erreichbarkeit der
Zentralen Orte. Diese wurden bereits bei der Beschreibung des Verkehrssys-
tems im Bezirk Radkersburg genannt, es handelt es sich dabei um die Be-
zirkshauptsstadte Bad Radkersburg, Leibnitz und Feldbach sowie um die
Landeshauptstadt Graz.

Um die Bedeutung der einzelnen Strecken zu erhalten, wurden die 19 Ort-
schaften gemaf ihrem Anteil an der Gesamtbevolkerung des Bezirks gewich-
tet und diese Gewichtung entsprechend der Erreichbarkeit auf das bestehen-
de StraBBennetz umgelegt. Der Gewichtungsfaktor der einzelnen Gemeinden
errechnet sich dabei gemaf der folgenden Formel:

EB

Z... raumlichen Funktion hinsichtlich der Erreich-
barkeit der Zentralen Orte

Ec... Einwohner der Gemeinde

Eg... Einwohner des Bezirkes

g... Anzahl der Gemeinden im Bezirk bzw. kon-

stanter Faktor

Dieser Schritt wurde fur alle Gemeinden hinsichtlich aller Zentralen Orte
durchgefihrt und anschlieBend tberlagert.

Um die Bedeutung eines Streckenabschnittes bezliglich der Erreichbarkeit
verschiedener Orte miteinander vergleichen zu kénnen, wurden die Werte, die
sich aus der Uberlagerung der einzelnen Umlegungen ergaben, auf den Wert
,Hundert” normiert, das heil3t, Streckenabschnitte, die in der Abbildung mit
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dem Wert ,Hundert” bezeichnet sind, haben die gré3te Bedeutung hinsicht-
lich der Erreichbarkeit der zentralen Orte.

Das Maximum wird bei dieser Betrachtung auf der L208 zwischen St. Veit
am Vogau und Weinburg am SaBBbach erreicht, die Bedeutung des weiter
stdlich verlaufenden Streckenabschnittes der B69 zwischen Stral3 und Gos-
dorf ist wesentlich geringer. Eine deutlich héhere Bedeutung besitzt dagegen
der dstliche Teilabschnitt der B69 zwischen Gosdorf und Bad Radkersburg,
hier liegen die Werte zwischen 70 und 79. Die B66 ist fur die Erreichbarkeit
der Zentralen Orte von eher geringer Bedeutung, eine dhnliche Bedeutung fur
die Erreichbarkeit der Stadt Feldbach weist hier die L211, die Gnaserstral3e,
auf.

10.2 Wirtschaft
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Ein weiteres wesentliches Kriterium fur die Wertigkeit eines Streckenab-
schnittes stellt dessen Funktion fur die Erreichbarkeit der Wirtschaftszentren
im Bezirk Radkersburg dar. Als Zentren fur Wirtschaft und Arbeit wurden re-
gional die Orte Bad Radkersburg und Mureck definiert. Analog zur Vorge-
hensweise bei den Betrachtungen zur Erreichbarkeit der Zentralen Orte wur-
den auch hier die einzelnen Gemeinden gewichtet und diese Gewichtungen
entsprechend der Erreichbarkeit auf das StraBennetz umgelegt. Da die An-
zahl der Arbeitspléatze ein wichtiger Indikator fur die Wirtschaftskraft einer
Gemeinde ist, wurde bei der Berechnung des Gewichtungsfaktors das Ver-
haltnis der Arbeitsplatze der Gemeinde zur gesamten Anzahl der Arbeitsplat-
ze im Bezirk gebildet und — um ganzzahlige Werte zu erhalten — mit einem
konstanten Faktor multipliziert.

AB

W... rdumlichen Funktion hinsichtlich der Erreich-
barkeit der Wirtschaftszentren

Ac... Anzahl der Arbeitsplédtze in der Gemeinde

Ag... Gesamtanzahl der Arbeitsplétze im Bezirk

g... Anzahl der Gemeinden im Bezirk bzw. kon-

stanter Faktor

Diese Umlegungen wurden fur alle Gemeinden und alle Wirtschaftszentren
des Bezirks durchgefihrt und anschlieBend iberlagert. Auch hier erfolgte ei-
ne Normierung auf den Wert hundert, um die Beurteilung der Funktion der
Erreichbarkeit verschiedener Orte leichter vergleichen zu konnen.
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Da das Wirtschaftsgeschehen nicht regional begrenzt ist, wurden bei den
Umlegungen in einem weiteren Schritt, noch vor der Durchfliihrung der Nor-
mierung, auch die Verkehrsbeziehungen der beiden Wirtschaftszentren in die
wichtigsten Wirtschaftsraume der Umgebung wie Graz, Wien, Klagenfurt so-
wie in die benachbarten Bezirke und nach Slowenien, dabei besonders
Murska Sobota, berilcksichtigt. Murska Sobota wurde dabei aufgrund der in
den Focus Groups stark betonten und erwiinschten Verknipfung mit dem
Wirtschaftsraum Radkersburg bertcksichtigt.

Der Maximalwert wird hier im Bereich der B69 zwischen Halbenrain und
Radkersburg erreicht, alle anderen Streckenabschnitte weisen eine geringere
Bedeutung fiir die Erreichbarkeit der Wirtschaftszentren regional und deren
Anbindung an die auB3erhalb des Bezirks gelegenen Wirtschaftzentren auf.
Die B69 weist im Bereich zwischen Halbenrain und Gosdorf Werte zwischen
70 und 73 hoch, das heif3t, auch dieser Streckenabschnitt ist fiir die Erreich-
barkeit von Bedeutung, jedoch nicht im selben Ausmaf3. In der Gemeinde
Gosdorf kommt es zu einer Aufteilung, wobei die Funktion der L208 fiur die
Erreichbarkeit der Wirtschaftszentren wichtiger ist, als die der B 69 im Be-
reich zwischen Gosdorf und Straf3. In der Nord-Siid Achse weist die B66 eine
wichtige Funktion auf, sie ist ahnlich bedeutend wie die Perbersdorferstral3e
L208.

10.3 Tourismus
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Neben den Kriterien der Erreichbarkeit der zentralen Orte und der Wirt-
schaftszentren im Bezirk darf auch nicht die Erreichbarkeit der Zentren fir
den Tourismus vernachlassigt werden, besonders da der Bezirk Radkersburg
auf dem Tourismussektor in den letzten Jahren einen Aufschwung verzeich-
nen konnte. Die Tourismuszentren des Bezirks sind die Gemeinden Bad Rad-
kersburg, Kléch und Gosdorf.

Auch bei der Ermittlung der Bedeutung eines Streckenabschnittes hinsicht-
lich der Erreichbarkeit der Tourismuszentren im Bezirk werden fir die ein-
zelnen Gemeinden Gewichtungsfaktoren ermittelt, die auf den N&chtigungs-
zahlen basieren.

NB

T... rdumlichen Funktion hinsichtlich der Erreich-
barkeit der Tourismuszentren

Ne...Anzahl der Nachtigungen in der Gemeinde

Ng...Gesamtanzahl der Nachtigungen im Bezirk
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g... Anzahl der Gemeinden im Bezirk bzw. kon-
stanter Faktor

Diese Gewichtungsfaktoren wurden flir jede Gemeinde entsprechend der Er-
reichbarkeit auf das StraBennetz umgelegt, wobei dieser Vorgang fir alle
touristischen Zentren wiederholt wurde. Wie bei der Ermittlung der Funktion
der Erreichbarkeiten fur die Wirtschaftszentren wurden auch hier uUberregio-
nale Verkehrsbeziehungen nach Wien, Graz, Klagenfurt, Leibnitz, Feldbach
beziehungsweise Bad Gleichenberg und Slowenien bertcksichtigt und ge-
meinsam mit der regionalen Betrachtungsweise dargestellt. In der zugehori-
gen Abbildung wurden die Ergebnisse der Umlegungen wieder auf den Wert
hundert normiert, beziuglich der Wichtigkeiten sind die einzelnen Abbildun-
gen also miteinander vergleichbar.

Die wichtigste Funktion fir die Erreichbarkeit der Tourismuszentren erfullt
die B69 zwischen Halbenrain und Bad Radkersburg, gefolgt von dem Stre-
ckenabschnitt der B69 zwischen Gosdorf und Halbenrain. Hinsichtlich der
Erreichbarkeit der Tourismuszentren weist die B66 eine héhere Wertigkeit als
die L208 auf, wobei hier nur geringe Unterschiede zu verzeichnen sind. Géanz-
lich unbedeutend fiir die Erreichbarkeit im Tourismus ist der Streckenab-
schnitt der B69 zwischen Gosdorf und StraB3, hier liegen die Werte zwischen
eins und drei im Vergleich zum Maximalwert hundert.

10.4 Zusammenfiihrung
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Neben der getrennten Betrachtung der raumlichen Funktionen einzelner
Streckenabschnitte hinsichtlich der Erreichbarkeit der Zentralen Orte, der
Wirtschaftszentren und der touristischen Zentren sollen diese auch gemein-
sam dargestellt und beurteilt werden. Es wurde dabei bewusst darauf ver-
zichtet, eines der Kriterien durch Multiplikation mit einem Faktor gro3er eins
aufzuwerten, da auch in den Focus Groups keine derartigen Tendenzen zu
beobachten waren.

Durch den Verzicht auf weitere Faktoren ergibt sich die Gesamtfunktion zu:
G=Z+W+T

das heil3t, der erreichbare Maximalwert liegt nun nicht mehr bei ,hundert”
wie bei den getrennten Betrachtungen sondern bei ,dreihundert®.

Erreicht wird dieser Maximalwert auf keinem der Streckenabschnitte im
StraBBennetz von Bad Radkersburg, allerdings erreicht der Streckenabschnitt
der B69 zwischen Halbenrain und Bad Radkersburg den Wert 276 und
kommt damit schon nahe am den hochsten erreichbaren Wert heran. Dieser
Streckenabschnitt besitzt folglich die grof3te raumliche Funktion im Bezirk,
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gefolgt von dem westlich gelegenen Streckenabschnitt zwischen Gosdorf und
Halbenrain und der L208. Wahrend der Anteil der Erreichbarkeit der Zentra-
len Orte an der gesamten raumlichen Funktion im Vergleich zum Tourismus
und der Wirtschaft am Streckenabschnitt der B69 zwischen Bad Radkersburg
und Halbenrain geringer ausfallt, dominiert er auf der L208, der Perbersdor-
ferstraB3e, klar.

Ebenfalls flr das StralBennetz funktionell bedeutend ist die B66, hier sind der
Tourismus und die Wirtschaft die Hauptanteile, der Anteil der Zentralen Orte
ist eher sekundar. Im Vergleich zu den bereits angefiihrten Streckenabschnit-
ten ist die raumliche Funktion der B 69 zwischen Gosdorf und Stral3 eher ge-
ring, es zeigt sich, dass die alternativ zu befahrende Route einen klaren Be-
deutungsiiberhang besitzt.
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11 Kategorisierung des StraBBennetzes
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Die raumliche Funktion der einzelnen Streckenabschnitte beziiglich der Er-
reichbarkeit der Zentralen Orte, der Wirtschafts- und Tourismuszentren bil-
det die Grundlage fiir eine Kategorisierung der LandesstraBen L und B im
Bezirk Radkersburg. Unterschieden werden finf Kategorien, denen verschie-
dene Anforderungen beziehungsweise Qualitdten zugeordnet sind. Im Fol-
genden werden die Qualitaten der einzelnen Kategorien kurz erdrtert:

Der hochsten Stufe, der Kategorie A, gehdren Autobahnen an. Da der Bezirk
Radkersburg durch die A9 Pyhrnautobahn lediglich tangiert wird, findet sich
kein Streckenabschnitt der Kategorie A im Bezirk.

Fur die Kategorie B ist langfristig der 2 bis 4 streifige Ausbau vorgesehen,
Knoten sollen niveaufrei gestaltet werden, flr Ortsgebiete sind Umfahrungen
anzustreben. Rechtlich wird bei StraBen der Kategorie B die Verordnung ei-
ner AutostraBBe nach der StraBBenverkehrsordnung angestrebt, daflr ist unter
anderem ein ausgedehntes Begleitwegenetz fiir den landwirtschaftlichen Ver-
kehr notwendig. Einmindungen groBBer Verkehrserreger im Freiland sind
nicht zulassig, das Verkehrsaufkommen der Flachen entlang dieser Straf3en
soll gesammelt und an wenigen, definierten und besonders ausgebildeten
Knoten eingeleitet werden. Die Radfahrer sind getrennt vom motorisierten
Individualverkehr auf eigenen Radwegen gesichert zu fiihren, die Haltestellen
des offentlichen Verkehrs sind als Busbuchten auszuflhren. Die angestrebte
Betriebsgeschwindigkeit betragt hier 70-80 km/h.

Bei StraBBen der Kategorie C1 handelt es sich um zweistreifige Streckenab-
schnitte, an denen Umfahrungen moglich sind, die allerdings nicht als unbe-
dingt notwendig erachtet werden. Knoten sind niveaufrei oder niveaugleich
auszufuhren, Einmindungen groBBer Verkehrserreger im Freiland sind zu ver-
meiden. Die StraBen definieren sich nach der StraBenverkehrsordnung als
StraBen mit Vorrang, die teilweise Uber ein Begleitwegenetz verfuigen. Rad-
fahrer sollen wenn moglich auf Radwegen geflhrt werden, bei beengten Ver-
héltnissen sind auch Radfahrstreifen zulassig. Fur den Busverkehr sind Bus-
buchten — oder im Ortsgebiet — auch Fahrbahnhaltestellen vorgesehen. Die
Betriebsgeschwindigkeit ist mit 60-75 km/h vorgegeben.

Geringere Anforderungen und Qualitaten definieren die Kategorie C2. Dies
sind zweistreifige Straen mit Vorrang, die auch durch Ortsgebiet fuhren. Die
Knoten sind generell niveaugleich, Einmindungen groBBer Verkehrserreger
sind zwar zu beschréanken, aber zulédssig. An StraBen der Kategorie C2 sind
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Begleitwege moglich, die Fuhrung der Radfahrer erfolgt auf Radwegen oder
auf Radfahrstreifen. Flr Busse sind wie an StraBen der Kategorie C2 Bus-
buchten beziehungsweise im Ortsgebiet Fahrbahnhaltestellen vorgesehen.
Die Betriebsgeschwindigkeiten an derartigen Stra3en liegen zwischen 50 und
65 km/h.

Die Kategorie D umfasst StraBen mit geringerer Bedeutung, die sich aber
dennoch vom ubrigen LandesstraBennetz abheben. Diese sind derart auszu-
bauen, dass eine Betriebsgeschwindigkeit von 50 km/h erreicht werden
kann. Ansonsten ist diese StraBenkategorie mit keinen besonderen Qualita-
ten verbunden. In der folgenden Tabelle sind die Qualitaten und Anforderun-
gen der einzelnen Kategorien zusammengefasst:

Tabelle 11.1 Anforderungsprofil an die StraBengestaltung
Einmiin- | Begleit- Rad V
Kat. | Querschnitt Knoten Ortsgebiet Stvo (;::;l;: :ge:e' :e;:r Bus-Hst. [kmih]
A ,4 stren‘l‘g niveaufrei nein Autobahn nein nein nein Hst. ar,], K,nO- 80..100
Mittelstreifen ten moglich
iveaufrei fah A

B | 2...4 streifig niveaufrei | Umfahrung uto nein ja Radweg Busbuchten | 70...80
anstreben anstreben stralBe
niveaufrei Stral3e Radweg / | Busbuchten

Cl 2 streifig od. niveau- moglich mit Vor- nein zum Teil | Radfahrstr. | oder Fahr- | 60...75

gleich rang moglich bahnhst.
StraBBe besch Radweg / | Busbuchten

C2 2 streifig niveaugleich ja mit Vor- rankt moglich | Radfahrstr. od. Fahr- 50...65

rang moglich bahnhst.

D 2 streifig niveaugleich ja - ja Fahrbahnhst.| ...50
Nicht alle vorgesehenen Anforderungen sind kurz- und mittelfristig vollstan-
dig zu realisieren, teilweise kénnen die damit verbundenen Qualitaten erst
langfristig erreicht werden.

Diese Kategorisierung ist nicht nur mit einem Ausbau der StraBBen entspre-
chend dem zugeordneten Anforderungsprofil verbunden, sondern beinhaltet —
besonders fir die Gemeinden — auch Restriktionen. So wird es in Zukunft
nicht mehr méglich sein, Gewerbegebiete an StraBen der Kategorie B oder
C1 direkt zu erschlieBen. Das Verkehrsaufkommen solcher Flachen ist zu
sammeln und an definierten Punkten einzuleiten.
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Fir den Bezirk Radkersburg werden die StraBen in Abhéngigkeit von der
raumlichen Funktion hinsichtlich der Erreichbarkeit der Zentralen Orte, der
Wirtschafts- und Tourismuszentren folgendermafen kategorisiert:

Kategorie A: Nationale und Internationale Hauptverbindung

betrifft nur Autobahnen, daher fiir den Bezirk Radkers-
burg nicht relevant

Kategorie B: Regionale Hauptverbindung

>150 Punkte B69, zwischen Gosdorf und Bad Radkersburg
L208, zwischen St. Veit am Vogau und Gosdorf

Kategorie C1: Regionale Nebenverbindung
75..149 Punkte B66, auf dem gesamten Abschnitt im Bezirk
Kategorie C2 Regionale Nebenverbindung

40...74 Punkte B69, zwischen Straf3 und Gosdorf
L203, zwischen Mureck und Eichfeld
L206, zwischen Gosdorf und Deutsch Goritz
L205, zwischen Bad Radkersburg und Sicheldorf

Kategorie D: Regionales Verteilernetz

10...39 Punkte L203, L 204, L206, L211, L213, L213, L234, L235,
L253, L259, L2609, teilweise nur abschnittsweise

Stral3en, die bei der funktionellen Bedeutung weniger als 10 Punkte erhiel-
ten, wurden keiner Kategorie zugeordnet. Fir derartige Straf3en sind keine
Anforderungen festgelegt.

Die drei LandesstraBBen L der Kategorie C2 besitzen eine Sonderstellung. Hier
erfolgte die Zuordnung der Kategorie nicht aufgrund der funktionellen Bedeu-
tung, sondern aufgrund der im Vergleich zu anderen StraBen mit dhnlicher
funktioneller Bedeutung hohen Verkehrsbelastung. Diese sind in der Abbil-
dung 6, die die einzelnen StraBenkategorien im Bezirk enthalt, nicht mit dem
Wert der funktionellen Bedeutung sondern mit der J&ahrlichen Durchschnittli-
chen Verkehrsstarke und dem Schwerverkehrsanteil versehen.

A | intanas |SEITEL_50




HAK Radkersburg

12 MaBnahmen
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Aus dem Verkehrsleitbild flr die Region Radkersburg kdonnen verschiedene
MaBBnahmen abgeleitet werden, die im Folgenden erértert werden sollen. Die
Reihung der MafBBnahmen entspricht dabei den Ergebnissen einer Zwischen-
prasentation im Juni 2003, bei der die Teilnehmer aufgefordert waren, die
einzelnen MaBnahmen nach ihrer Wichtigkeit zu reihen. Nicht alle MaB3nah-
men besitzen denselben Detaillierungsgrad, auch ist die Realisierung der
einzelnen MaBnahmen nicht bei allen MaBnahmen gleich wahrscheinlich.
Dennoch sollen hier alle MaBnahmen, die bei der Erstellung des Regionalen
Gesamtverkehrskonzepts behandelt wurden, angefthrt und kurz erortert
werden.

Anbindung A9

Wie sich aus der Kategorisierung des StraBennetzes im Bezirk ergab, handelt
es sich bei der L208 und der B69 zwischen Gosdorf und Bad Radkersburg
um die héchstrangige Route und die wichtigste Ost-West Verbindung im Be-
zirk. Durch diese beiden Streckenabschnitte erfolgt die Anbindung des Be-
zirks an die A9 Pyhrnautobahn, sie sind also maf3gebend fur die Erreichbar-
keit des Bezirks. Um auf diesen Strecken die Beeintrdachtigungen durch lang-
same Fahrzeuge wie zum Beispiel landwirtschaftliche Fahrzeuge zu minimie-
ren, die Betriebsgeschwindigkeit zu heben und einen flussigen Verkehrsab-
lauf gewahrleisten zu kénnen, sind diese — soweit moglich — als Autostral3e
auszubilden. Dafir ist es notwendig, ein umfangreiches Begleitwegenetz zu
schaffen, auf das die langsamen Fahrzeuge verdrangt werden konnen. Bei
Verordnung einer AutostraBe wird es zuklnftig nicht moglich sein, parallel
der AutostraBBe verlaufende Flachen direkt anzubinden. Das Verkehrsauf-
kommen derartiger Flachen ist zu sammeln und nur an wenigen, genau defi-
nierten Knotenpunkten in die AutostraB3e einzuleiten. Die Verordnung einer
AutostraBBe ist damit nicht nur mit Verbesserungen der Erreichbarkeit flr den
motorisierten Individualverkehr und einer erhéhten Qualitat des Verkehrsab-
laufs entlang der Anbindung an die A9 verbunden, sondern es ergeben sich
fur die angrenzenden Gemeinden auch gewisse Restriktionen, was die Ver-
kehrserschlieBung der angrenzenden Flachen betrifft. Auch fur Radfahrer gilt,
dass eine Nutzung der AutostraBe nicht zuldssig ist, auch diese haben das
Begleitwegenetz zu nutzen.
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Raumplanung

Raumplanung und Verkehrsplanung mussen im Sinne eines funktionierenden
Verkehrssystems im Bezirk Hand in Hand gehen. Wirksame raumplanerische
MaBBnahmen sind Voraussetzungen flur eine effiziente Verkehrsplanung. Die
frihzeitige Sicherung von Korridoren, das Freihalten von Bauflachen entlang
dieser Korridore, die Verpflichtung zu Baulandvertragen, eine Verdichtung
von Siedlungseinheiten und die Vermeidung von Streusiedlungen sind wichti-
ge MaBBnahmen zur Umsetzung weiterer Leitsatze.

Verkehrssicherheit

Die Betrachtungen zur Verkehrssicherheit im Bezirk Radkersburg umfassten
auch die Erhebung der Unfallhdufungsstellen. Von den drei Unfallhdaufungs-
stellen liegen zwei im Stadtgebiet von Bad Radkersburg, die dritte befindet
sich auf der B69 zwischen Unterpurkla und Weixelbaum.

Im Jahr 2002 lag die Anzahl der Gettteten im Bezirk in der Kategorie 1-2,
bei der Anzahl der Verletzten pro 10.000 Einwohner rangiert Radkersburg im
Mittelfeld der 6sterreichischen Bezirke. Weitere Kennzahlen zeigen, dass die
Unfallschwere im Bezirk relativ hoch ist, was den Handlungsbedarf unter-
streicht. Neben der genauen Erhebung der Unfallursachen, um die Ausloser
so weit wie moglich vermeiden zu kénnen, verstarkten Kontrolleinsatzen der
Gendarmerien vor Ort, usw. ist es notwendig, durch Bewusstseinsbildung ein
Umdenken bei den Autofahrern zu erwirken.

Anbindung A2

Wie die L208 und die B69 in Ost-West Richtung handelt es sich bei der B66
um die wichtigste Verbindung in Nord-Siud-Richtung, wobei sie vor allem im
Tourismus fur die Anbindung an den Wiener Raum von Bedeutung ist. Sie
entspricht in ihrer Kategorie zwar nicht der B69 zwischen Gosdorf und Bad
Radkersburg, dennoch ist sie gegenliber anderen StraBen hervorzuheben und
bevorzugt zu behandeln. Wie fir die L208 und die B69 gilt auch hier, dass
sich infrastrukturelle MaBnahmen vorrangig auf diese Hauptroute konzentrie-
ren sollen.

Die B66 ist nicht nur fur den Bezirk Radkersburg sondern auch fiir den Be-
zirk Feldbach von Bedeutung. Dies wurde auch im Endbericht des Regionalen
Gesamtverkehrskonzepts Feldbach betont. Dieser enthalt auch Aussagen zur
verbesserten Anbindung der B66 an die A2 bei Ilz, auf die hier nicht einge-
gangen werden soll.

Anbindung an Murska Sobota

Aufgrund der zu erwartenden positiven Entwicklungen infolge der EU-
Osterweiterung wird die Anbindung an den Wirtschaftsstandort Murska Sobo-
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ta sowie an den in Bau befindlichen Korridor V zuklinftig an Bedeutung ge-
winnen. Diesem Bedeutungszuwachs ist sowohl was die Straf3e als auch was
das Verkehrssystem Schiene betrifft, Rechnung zu tragen.

Fur die StraBe liegen noch keine konkreten Plane vor, hier existiert bis dato
lediglich die ldee, durch eine Aufwertung des bisher eher gering belasteten
Grenzlberganges Sicheldorf den Grenzibergang nach Gornja Radgona zu
entlasten.

Flr das Verkehrssystem Schiene zeigte eine im September 2003 erschienene
Studie des OIR mit dem Titel ,Potenziale einer Eisenbahnverbindung Bad
Radkersburg — Murska Sobota“, dass eine derartige Verbindung fir allem fur
den Guterverkehr von Bedeutung ist und dem Grundsatz der ,Verlagerung
des Schwerverkehrs auf die Schiene” entsprechen wirde. Durch die Realisie-
rung einer solchen Verbindung wirden sich jedoch auch Erreichbarkeitsvor-
teile im Personenverkehr ergeben, von denen vor allem Schiiler, Pendler und
Touristen profitieren konnten. Ob eine derartige Verbindung geschaffen wird,
hangt sehr stark vom Willen der slowenischen Partner ab, da sich 11 der 14
km Streckenlédnge einer derartigen Verbindung auf slowenischem Staatsge-
biet befinden. Zurzeit befindet sich die zugehérige Machbarkeitsstudie in
Ausschreibung, weitere Aussagen kdnnen nach deren Fertigstellung getroffen
werden. Anzumerken ist hier, dass die Potenziale einer derartigen Bahnver-
bindung nur dann in vollem Ausmal genutzt werden kénnen, wenn gleichzei-
tig auch der Streckenabschnitt zwischen Spielfeld und Bad Radkersburg —
zumindest moderat — ausgebaut wird.

Radwegenetz - Tourismus

Durch einen merklichen Aufschwung im Radtourismus und steigender Be-
liebtheit des Radwanderns soll das Radwegenetz im Bezirk weiter ausgebaut
werden, wobei hier insbesondere grenziberschreitende Verbindungen zu be-
ricksichtigen sind. Derzeit existieren drei Verbindungen mit dem sloweni-
schen Raum, die Murbrticken in Mureck und Bad Radkersburg sowie die Mur-
fahre in Weitersfeld. Um etwa gleiche Distanzen zwischen den einzelnen Que-
rungsmoglichkeiten zu erreichen, empfiehlt sich die Errichtung einer Que-
rungsmoglichkeit fir FuBgénger und Radfahrer im Bereich Donnersdorf in
Richtung Abstall in Slowenien. Auf slowenischer Seite ist derzeit zwischen
Abstall und Bad Radkersburg kein Radweg eingerichtet. Es wurde aber be-
reits mit slowenischen Tourismusvertretern diesbeziiglich Kontakt aufge-
nommen. Die Errichtung dieser Fuf3- Radbrilicke ist Teil eines INTERREG IlIA
Projektes zur Vernetzung der Radwege mit Slowenien und steht kurz vor der
Beschlussfassung. Als endgiltiger Standort wurde die Ortschaft Fluttendorf
gewahlt.
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Beschleunigung Bahn

Wie bereits unter dem Punkt ,,Anbindung an Murska Sobota“ angefihrt, ist
eine Attraktivierung der Verbindung zwischen Spielfeld und Bad Radkersburg
unbedingt notwenig, um die Potenziale einer Verbindung nach Murska Sobo-
ta auch nutzen zu koénnen. Neben der Auflassung von niveaugleichen Eisen-
bahnkreuzungen bietet sich hier auch die Auflassung von wenig frequentier-
ten Haltestellen entlang der Bahnlinie an. Eine Fahrgasterhebung an einem
durchschnittlichen Werktag im Mai 2003 zeigte das geringe Fahrgastauf-
kommen an den beiden Haltestellen Schwarza und Weixelbaum. Aufgrund
der geringen Distanzen zwischen den Haltestellen sind die durch eine Auflo-
sung dieser beiden Haltestellen erforderlichen Umwegfahrten der ehemals
dort einsteigenden Fahrgaste vertretbar, daflur ergibt sich flur die Nutzer die-
ser Bahnlinie eine Reisezeitersparnis von etwa 10 %. Diese Reisezeiterspar-
nis ergibt sich aus den wegfallenden Aufenthaltszeiten an den beiden Halte-
stellen sowie den wegfallenden Zeitverlusten, die sich aus dem Bremsen und
dem erneuten Anfahren des Zuges ergeben.

Erreichbarkeitsverbesserungen im Busverkehr

Die Bewertung der Bedienungshaufigkeit zwischen Bad Radkersburg und
Leibnitz und Bad Radkersburg und Feldbach zeigt vor allem die Dringlichkeit
der Verbesserung des OVs in Fahrtrichtung Feldbach.

Vorgeschlagen wird ein System mit Expresslinien, deren Busse im Stunden-
takt verkehren und nur an wenigen Haltestellen halten. Mittels Gemeindeta-
xis, die telefonisch angefordert werden, gelangen die Passagiere zu den Hal-
testellen.

Durch diese Kombination von Expressbuslinien mit einer flexiblen Form des
Offentlichen Verkehrs, den Anrufsammeltaxis, kann die Bedienungshaufigkeit
deutlich erhoht werden. Der Wunsch nach dem Einsatz von Anrufsammeltaxis
entspricht auch den Ergebnissen einer Studie Uber Jugendmobilitat im Be-
zirk Radkersburg, die vor allem flr die Nachstunden und an den Wochenen-
den eine Verdichtung des Fahrplans beziehungsweise eine neue Linienflh-
rung winscht.

Die Kosten, die flr die Gemeinden anfallen, entsprechen der Differenz aus
den Betriebskosten des Anrufsammeltaxis und den Fahrteinnahmen und
hédngen im Wesentlichen von Faktoren wie dem Besetzungsgrad, dem Preis
der Fahrkarten, der Fahrtlangen ab. Um die notwendige Akzeptanz der
Sammeltaxis zu erreichen, ist zusatzlich zur Einfihrung der Sammeltaxis
auch begleitende Offentlichkeitsarbeit notwendig.
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13 Verdnderungen der Verkehrsinfrastruktur

13.1 Bestandsnetz

Ausgangspunkt aller Uberlegungen bildet im Bezirk Radkersburg das Netz in
seinem Bestand, auf dem aufgrund der Querschnittsgestaltung und der Li-
nienfihrung, sowie daraus resultierender Geschwindigkeitsbeschrankungen
die in Abbildung 4 dargestellten Betriebsgeschwindigkeiten auftreten.

13.1.1 StraBenbauprogramm FA 18A

Fur dieses StraBennetz sind durch das StraBenbauprogramm der Fachabtei-
lung 18A und der Baubezirksleitung Feldbach, die flir den Bezirk Radkers-
burg zustandig ist, in den nachsten Jahren 49 MafBnahmen vorgesehen. Bei
diesen MaBnahmen handelt es sich um Bestandssanierungen, um den Bau
von Geh- und Radwegen, Stral3enverbreiterungen und Detailprojekte fir ver-
schiedene MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitat des Verkehrsablaufs.
Eine ortliche Verteilung der BaumaBBnahmen Uber den gesamten Bezirk ist
gegeben, eine Haufung von notwendigen MalBBnahmen findet sich im Bereich
von Bad Radkersburg und um die Gemeinde Straden.

Diese BaumafBnahmen sind derzeit jeweils einer gewissen Kategorie zuge-
ordnet, die den Realisierungszeitraum kennzeichnet. Bei der Kategorie | han-
delt es sich um kurzfristige MaBnahmen, denen bei der Realisierung hoéchste
Prioritat zugeordnet wird. Die Kategorie IV umfasst jene MaBBnahmen, die
erst nach der Realisierung aller MaBhahmen der héheren Kategorien in An-
griff genommen werden kdonnen. Zuséatzlich gibt es auch einige Projekte, die
aufgrund der hohen Kosten oder wegen mangelnder Realisierbarkeit oder
anderer Unstimmigkeiten nicht gereiht sind. Insgesamt liegen die Kosten fiir
die Realisierung aller aufgelisteten BaumaBnahmen bei etwa 17,5 Millionen
Euro, wovon 2,4 Millionen auf MaBnahmen entfallen, die bis dato nicht ge-
reiht wurden. Die ortliche Verteilung der einzelnen MaBBnahmen ist aus der
Abbildung 14.1 ersichtlich.

13.1.2 Neureihung des StraBenbauprogramms
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Eine der Aufgaben bei der Erstellung des Regionalen Gesamtverkehrskon-
zepts ist es, dieses StraBBenbauprogramm nach Absprache mit dem zustéan-
digen Bearbeiter bei der Fachabteilung 18A, Dipl.-Ing. Rast, und bei der
Baubezirksleitung Feldbach, Dipl.-Ing. Knall, entsprechend den gewonnenen
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Erkenntnissen neu zu reihen. Als Randbedingung bei dieser Neureihung galt
es folgende Grundséatze zu beachten:

=  Ziel dieser Neureihung des mittelfristigen Bauprogramms ist eine Ver-
besserung der Erreichbarkeit der Region Radkersburg durch héhere Be-
triebsgeschwindigkeiten und flissigen Verkehrsablauf entlang der
Hauptrouten. MafBnahmen sind folglich nicht nach dem ,GieBkannen-
prinzip“ zu verteilen, sondern haben sich auf die StraBen mit hoher
funktioneller Bedeutung zu konzentrieren.

=  Es muss bei der Reihung der MaBnahmen nicht zwischen Landesstral3en
B und L unterschieden werden.

= Die Summen flr die Kosten der Realisierung der BaumaBnahmen fir die
einzelnen Kategorien sollten etwa gleich bleiben, das hei3t, es sollten
nicht zu viele MaBBnahmen das Attribut der kurzfristigen Realisierung er-
halten, sodass die derzeit vorgesehenen Mittel ausreichen.

= Es sollten nur jene MaBnahmen in das Bauprogramm aufgenommen
werden, die aus Sicht des Landes Steiermark auch wirklich realisierbar
sind. Daflr fand im Vorfeld ein Gesprach mit dem zustédndigen Bearbei-
ter beim Land Steiermark statt.

Vor der Neureihung wurden die einzelnen Fristigkeiten genau festgelegt. Da-

fur wurden vier Kategorien gebildet, die sich wie folgt definieren:

=  MaBnahmen des Bauprogramms 2004

= kurzfristige MaBnahmen, Kategorie I: Realisierungszeitraum 2005-2006
= kurzfristige MaBnahmen, Kategorie II: Realisierungszeitraum 2007-2008
=  mittelfristige MaBnahmen: Realisierungszeitraum 2009-2013

Far die mittelfristigen MaBBnahmen ist anzumerken, dass in einem Zeitraum
von funf Jahren eine Evaluierung des Regionalen Gesamtverkehrskonzepts
stattfinden soll, das heil3t, es kann dann aufgrund verdnderter Randbedin-
gungen zu einer Neureihung der mittelfristigen MaBnahmen kommen. Das
Bauprogramm 2004 beinhaltet jene MaBBnahmen, deren Realisierung fir das
Jahr 2004 vorgesehen ist, allerdings ist es noch nicht rechtlich verankert.

Bei der Neureihung des Straf3enbauprogramms wurde dabei so vorgegangen,
dass in einem ersten Schritt jeder BaumaBnahme die funktionelle Bedeutung
des jeweiligen StraBenabschnittes zugeordnet wurde. In einem weiteren
Schritt wurde auch die Qualitat des Verkehrsablaufs am jeweiligen StraBen-
abschnitt — dargestellt in Abbildung 5 im Anhang — angeflihrt, wobei den un-
terschiedlichen Qualitatsstufen jeweils ein Gewichtungsfaktor beigefligt wur-
de. Mit diesem Gewichtungsfaktor wurde die funktionelle Bedeutung des
StraBenabschnittes multipliziert und die BaumafBnahmen danach absteigend
sortiert. Dies fuihrt dazu, dass BaumafBnahmen an einem StraB3enabschnitt
mit hoher funktioneller Bedeutung vorrangig behandelt werden sollen. Ent-
spricht noch dazu die Qualitat des Verkehrsablaufs an diesem StraBenab-
schnitt nicht dem Optimum, so wird die BaumaBnahme umso vordringlicher
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behandelt (Multiplikation der funktionellen Bedeutung mit einem Wert gréer
eins).

Die so gereihten MaBnahmen wurden anschlieBend beziglich ihrer Zielerrei-
chung gepriift. Das vordringliche Ziel der verschiedenen MaBnahmen soll ei-
ne verkehrssichere beschleunigte Fihrung der Fahrzeuglenker auf den
Hauptrouten sein. MaBnahmen, die nicht dazu beitragen, wurden nach Ab-
sprache mit den zustandigen Bearbeitern beim Land Steiermark zurilickge-
reiht.

Anzumerken ist hier, dass SanierungsmafBnahmen, MaBBnahmen zur Schul-
wegsicherung sowie kurzfristig notwendige MaBnahmen aufgrund unvorher-
gesehener Ereignisse (Hangrutschungen, Frostaufbriche usw.) aus dieser
Reihung auszuschlieBen und unabhangig davon durchzufihren sind.

Zu den neu angefiigten MalBnahmen ist folgendes anzumerken: Aus den FO-
CUS Groups und den anschlieBenden Diskussionen ergaben sich einige Maf3-
nahmen, die im Kapitel 12 des vorliegenden Berichts angefiihrt sind. Nur
wenige dieser MaBBnahmen kénnen durch Eingriffe in das aktuelle Straf3en-
bauprogramm beeinflusst werden. Eine der MaBBnahmen, fir die das Stra-
Benbauprogramm durchaus relevant ist, ist die verbesserte Anbindung an die
A9 durch BeschleunigungsmafBnahmen an der L208 und der B69 vor allem
zwischen Gosdorf und Bad Radkersburg. Als BeschleunigungsmafBnahmen
wurde der Bau von Mehrzweckstreifen entlang der B69 und der L208 geprift
beziehungsweise alternativ dazu die Markierung als 2+1 Fahrstreifen. Die
Ausfuhrungen dazu finden sich im ausfuhrlichen Berichtsbandl. Da diese
beiden Anséatze von der Fachabteilung 18A aufgrund der unklaren rechtlichen
Situation und eventuell enthaltener Sicherheitsdefizite abgelehnt werden,
wurden sie bei der Neureihung des StraBenbauprogramms auch nicht weiter
beriicksichtigt. Stattdessen ist es vereinbartes vorrangiges Ziel, die L208 und
die B69 zwischen Gosdorf und Bad Radkersburg als AutostraBBe auszubilden.
Dazu ist ein umfassendes Begleitwegenetz fur den landwirtschaftlichen Ver-
kehr und den Radverkehr erforderlich. Da die Schaffung eines solchen Be-
gleitwegenetzes durchaus realisierbar ist, wurde sie in das StraBenbaupro-
gramm aufgenommen. Die Kosten belaufen sich auf etwa drei Millionen Euro,
der Umfang wurde also in zwei EinzelmaBnahmen aufgeteilt, namlich in den
Bau eines Begleitwegenetzes zwischen St. Veit am Vogau und Weinburg am
SaBbach und den Abschnitt zwischen Weinburg und Gosdorf. Aufgrund der
Bedeutung der einzelnen Streckenabschnitte und der dort vorherrschenden
Qualitat des Verkehrsablaufs erhalt der Bau des Begleitwegenetzes auf dem
ersten Streckenabschnitt zwischen St.Veit und Weinburg das Attribut
sFristigkeit kurz, Kategorie |“, der zweite Streckenabschnitt das Attribut
,Fristigkeit kurz, Kategorie I1*.
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Das Ergebnis dieser Reihung, dargestellt in Abbildung 14.2, lasst sich fol-
gendermaBen zusammenfassen: Die im Bauprogramm 2004 vorgesehenen
MaBnahmen konzentrieren sich weitgehend auf den Bereich um die B66 so-
wie auf die Stadt Bad Radkersburg. In Jahren 2005 und 2006 sind verschie-
dene BaumafBinahmen entlang der B69 auf dem Abschnitt zwischen Gosdorf
und Bad Radkersburg sowie der erste Teil des Begleitwegenetzes entlang der
L208 zwischen St. Veit und Weinburg vorgesehen. Ebenfalls kurzfristig soll
mit dem Bau des Begleitwegenetzes entlang der B69 zwischen Gosdorf und
Bad Radkersburg begonnen werden. Da hier im Vergleich zur L208 bedeu-
tend weniger Flachen zur Verfiigung stehen, sind flr eine exakte Beschrei-
bung dieser MaBnahme und ihrer Kosten noch weiterflhrende Untersuchun-
gen notwendig.

MaBnahmen, die in den Jahren 2007 und 2008 folgen sollen, sind der zweite
Teil des Begleitwegenetzes entlang der L208 sowie notwendige MaBnahmen
an StraBBen der Kategorie C2 und D, die eine hohere funktionelle Bedeutung
im Vergleich zu StraBen derselben Kategorie aufweisen. Die mittelfristig vor-
gesehenen MaBBnahmen werden hier nicht weiter erortert. Genauere Informa-
tionen zu den einzelnen BaumaBnahmen, deren &rtliche Verteilung in den
Abbildungen 14.1 und 14.2 dargestellt ist, sind den im Anhang beigefligten
Listen zu entnehmen.

Es wurde darauf verzichtet, den Bau von Umfahrungen in das StraBenbau-
programm aufzunehmen, da derartige MaBnahmen aufgrund des beschréank-
ten Budgets kaum realisierbar und zudem Detailprojekte notwendig sind.

13.2 Verkehrsinvestitionen in das bestehende Straennetz
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Da es sich bei den BaumaBnahmen des (gereihten) StraBenbauprogramms
nicht um eine groBe MaBBnahme wie den Neubau einer Schnellstra3e handelt,
sondern um mehrere kleinere MaBBnahmen, kdnnen deren Auswirkungen
nicht gesondert konkretisiert werden. Fiur die Verkehrsumlegung auf dem
veranderten Netz wurde angenommen, dass es durch die verschiedenen
MaBnahmen entlang der L208 und der B69 zu einer Erhéhung der mittleren
Pkw-Reisegeschwindigkeit um zehn Prozent kommen kann. Die damit ver-
bundene Verringerung der Reisezeit kann als Optimum angesehen werden,
gréBere Reisezeiteinsparungen sind durch derartige MaBBnahmen sicherlich
nicht moglich.
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Die im Kapitel 5 ,,Entwicklungsszenarien® erorterten Veranderungen der Ver-
kehrsnachfrage sowie die beschriebenen Veranderungen der Verkehrsinfra-
struktur lassen sich auf verschiedene Art und Weise miteinander verkntpfen.
Die bei der Berechnung der Verkehrsumlegungen betrachteten relevanten
Kombinationen sollen durch eine Graphik veranschaulicht werden. In dieser
Graphik kennzeichnet die X-Achse Veranderungen der Verkehrsnachfrage,
wahrend auf der Y-Achse die moglichen Ausbauzustédnde aufgetragen wer-

Betrachtete Kombinationen der verschiedenen Szenarien

anfall U. Flanfall U.2

2003

2005 1@

2015

e + EUbErwatle

Towt

o >
g Verkehrsnachfrage

1@

Allgemn. Verkehrsentwickiung

Verkehrsnachfrage

2015 2@

Tourismus + EU-Erweiterung

2015

Der Planfall 0.0 kennzeichnet das bestehen-
de Netz ohne jegliche BaumaBBnahmen und
die Verkehrsnachfrage im Jahr 2003. Diese
wurde durch Umlegung ermittelt und liegt
durch die allgemeine Verkehrszunahme et-
was hoher als die in der Abbildung 2 abge-
bildete Jahrliche Durchschnittliche Verkehr-
starke (JDTV 2001). Aus der Abbildung 15.1
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geht unter anderem die im Vergleich zur B69 hohe Verkehrsbelastung der

L208 hervor.

13.3.2Planfall 0.1

Netz &
Ausbau 1 .’ "
: Planfall 0.1
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= —g e Verkehrsnachfrage
o3 i i
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Der Planfall 0.1 stellt die Verkehrsbelastung
im Jahre 2015 unter der alleinigen Berick-
sichtigung einer allgemeinen Verkehrsent-
wicklung auf einem Netz dar, im dem nur
punktuell kleinraumige MaBBnahmen reali-
siert wurden, die sich nicht auf bestimmte
Streckenabschnitte konzentrieren und
hauptsachlich der Substanzerhaltung die-
nen. Aus diesem Grund erfolgt auch keine
Vorrickung auf der ,Netzachse”.

Im Vergleich zur Verkehrsbelastung im Jahr
2003 sind uber das gesamte Netz Zunah-

men zu verzeichnen, wobei diese zwischen 15 und 38 Prozent liegen. Entlang
der B69 wird im Bereich von Murfeld eine Verkehrsstarke von 8.500 Kfz/24h
verzeichnet, im Bereich von Radkersburg Umgebung sogar Werte von 10.500
Kfz/24h. Die Verkehrszunahme auf der L208 liegt im Bereich von etwa 34
Prozent, der Maximalwert wird hier in der Gemeinde Eichfeld erreicht (7.700

Kfz/24h)

13.3.3Planfall 0.2

Beim Planfall 0.2 wurden zusatzlich zur all-
gemeinen Verkehrsentwicklung auch der
durch die Thermenentwicklung in der Stadt
Bad Radkersburg und der durch den EU-
Beitritt Sloweniens generierte Verkehr be-
ricksichtigt. Das Netz entspricht dem Be-
standsnetz mit den punktuellen kleinraumi-
gen MaBBnahmen, wie sie schon im Planfall
0.1 bericksichtigt wurden. Diese sub-
stanzerhaltenden MafBnahmen haben keine
relevanten Auswirkungen auf die Qualitat des
Verkehrsablaufs entlang der Strecke. Insge-
samt ist hier anzumerken, dass im Vergleich

zum Planfall 0.1 keine allzu groBen Steigerungen durch den Aufschwung im
Tourismus und den EU-Beitritt Sloweniens zu verzeichnen sind. Diese Steige-
rungen des Verkehrsaufkommens treten nicht auf allen Strecken auf, sondern
beschranken sich auf die Hauptrouten, hier besonders die B69.

Netz &
Ausbau 1 ®
Bestandsnetz 0@ . .%r Loy
=] —2 e Verkehrsnachfrage
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o ot oz
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13.3.4Planfall 1.2

Netz &

Ausbau

Bestandsnetz
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Der Planfall berticksichtigt als erster der be-
trachteten Planfélle Investitionen in die be-
stehende Infrastruktur, die Uber die Subtanz-
erhaltung hinausgehen. Es handelt sich dabei
um den prioritédren Ausbau der L208 und der
B69 zwischen Gosdorf und Bad Radkersburg.
Als Verkehrsnachfrage wurde der Gesamtver-
kehr im Jahr 2015 betrachtet, das heif3t, es

Flanfall 1.2

2003 0@

N Ve@hrsnachfmge gingen sowohl die allgemeine Verkehrsent-
§ wicklung als auch die Auswirkungen der
Thermenentwicklung in Bad Radkersburg und
e des EU-Beitritts Sloweniens ein. Durch den
Ausbau der L208 und der B69 im Bereich

zwischen Gosdorf und Bad Radkersburg wird der Widerstand dieser Stre-
ckenabschnitte verringert und so Verkehr angezogen. Neben der Verlagerung
von Fahrten der B69 auf dem Streckenabschnitt Stral — Gosdorf auf die
L208 kommt es auch zu groBraumigen Verlagerungen, sodass auf beiden
Querschnitten 1.000 zusatzliche Fahrten im Vergleich zum Planfall 0.2 auf-
treten. Die Querschnittsbelastung im Bereich der L208 in der Gemeinde
Eichfeld betragt 11.700 Kfz/h, entlang der B69 werden Werte in der Hohe

von 9.900 bis 12.500 Kfz/24h erreicht.

1@
A L

o2l

13.3.5 Gegeniiberstellung der Querschnittsbelastungen fiir die einzelnen Planfélle
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Die folgende Abbildung zeigt die Querschnittsbelastungen der B69 im Be-
reich von Murfeld und der L208 im Bereich von Eichfeld einander gegen-
Ubergestellt. Der Planfall 0.0 kennzeichnet dabei die Verkehrsnachfrage im
Jahr 2003 am Bestandsnetz, der Planfall 0.2 die Verkehrsnachfrage im Jahr
2015, wobei die allgemeine Verkehrsentwicklung sowie ein Aufschwung im
Tourismus und durch den EU-Beitritts Sloweniens beinhaltet sind, diesmal
am ,sanierten” Bestandsnetz. Planfall 1.2 beinhaltet dieselbe Verkehrsbelas-
tung wie der Planfall 0.2, allerdings liegt diesem Planfall ein ausgebautes
Netz (beschleunigte Verkehrsfiihrung entlang der L208 und der B69 zwi-
schen Gosdorf und Bad Radkersburg, das hei3t, prioritarer Ausbau) zu
Grunde. Aus dieser Abbildung geht sehr klar hervor, dass sich durch einen
Ausbau der L208 anstelle der B69 zwischen Straf3 und Gosdorf die Verkehrs-
belastungen stark verandern werden, die Querschnittsbelastung an der L208
wird sich im Vergleich zum Bestand beinahe verdoppeln, wahrend die Ver-
kehrsstarke an der B69 im Vergleich zum Bestand sogar zurlickgeht.

Ohne gezielte AusbaumaBnahmen sind an beiden Querschnitten Verkehrzu-
nahmen in der Héhe von 37 Prozent im Vergleich zum Bestandsnetz im Jahr
2003 zu erwarten.
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Diagramm 13.2:  Querschnittsbelastung der B69 bei Murfeld und der L208 bei
Eichfeld fur die Planfalle 0.0, 0.2 und 1.2

B69 - L208
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8.000 -
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B69

2.000 - L208

2003 2015 2015
Bestandsnetz  punktuelle MaBnahmen prioritarer Ausbau

Der Vollstéandigkeit halber sollen hier auch noch zwei Querschnitte entlang
der B69 dargestellt werden. Da diese am selben Streckenabschnitt liegen
und somit nicht alternativ befahren werden kénnen, handelt es sich hier um
keine Gegenlberstellung.

Diagramm 13.3:  Querschnittsbelastung der B69 bei Deutsch Goritz und bei

B69 bei Deutsch Goritz - B69 bei Halbenrain
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Halbenrain fur die Planfalle 0.0, 0.2 und 1.2
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HAK Radkersburg

Straf3en- und Bahnnetz des Bezirks Radkersburg

Lage des Bezirks im Bezug auf die Transeuropaischen Netze
Jahrliche Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke 2001 (JDTV)
Erreichbarkeit Bad Radkersburg MIV

Erreichbarkeit Graz MIV

Erreichbarkeit Leibnitz MIV

Erreichbarkeit Feldbach MIV

Betriebsgeschwindigkeiten im Stra3ennetz

Qualitat des Verkehrsablaufs nach HBS 2001
Unfallhaufungspunkte

Bedienungshaufigkeit im OV

Erreichbarkeit Bad Radkersburg OV

Erreichbarkeit Graz OV

Erreichbarkeit Leibnitz OV

Erreichbarkeit Feldbach OV

Raumliche Funktion Zentrale Orte

Raumliche Funktion Wirtschaft

Raumliche Funktion Tourismus

Réumliche Funktion gesamt

Kategorisierung des Stra3ennetzes

Radwegenetz

Systemskizze Geh-/Radbrlicke

Systemskizze Erreichbarkeitsverbesserungen im Busverkehr
StraBBenbauprogramm FA 18A

StraBBenbauprogramm FA 18A - Neureihung

Prognose 2003 (Planfall 0.0)

Prognose 2015 — allgemeine Verkehrsentwicklung (Planfall 0.1)
Prognose 2015 — Gesamtverkehr (Planfall 0.2)

Prognose 2015 — Gesamtverkehr — Netzausbau (Planfall 1.2)

Differenznetz 2015 Gesamtverkehr — 2015 Gesamtverkehr Netz-
ausbau

Qualitat des Verkehrsablaufs nach HBS fir Planfall 1.2
Spinne B69 Bestand 2003
Spinne L208 Bestand 2003
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