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RVK Weiz 2007 Kapitel 0 - Zusammenfassung

Zusammenfassung

Der Bezirk Weiz liegt in der Oststeiermark und weist eine Nord-Sud Erstreckung mit kompakten
Haufenddérfern im Mittelgebirgsbereich und Streusiedlungen mit Zersiedelungstendenzen im sud-
licheren Riedelland auf. Die Schwerpunkte der Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung konzentrieren
sich auf die Zentren Weiz und insbesondere Gleisdorf aufgrund seiner zentralen Lage an der A2
Siudautobahn und wichtigen Landesstral3en im Bezirk.

Die Hauptverkehrsachsen des Bezirks stellen die A2 und die B64 zwischen Weiz und Gleisdorf dar.
Die B68 und die B72 stellen die Anbindung der zentralen Orte Weiz, Passail und Birkfeld und der
Kleinregionen an die Hauptachsen und den Ballungsraum Graz sicher. Die Gesamterreichbarkeit
des Bezirks, insbesondere die Erreichbarkeit von Gleisdorf im motorisierten Individualverkehr (MIV)
durch dieses StraRennetz ist gut. Die Anbindung der Bezirkshauptstadt Weiz ist ebenfalls gut, aller-
dings gibt es Engpéasse und Verbesserungspotenzial im Bereich Krottendorf und in Richtung Gleis-
dorf. Die Qualitat des Verkehrsflusses ist auf den untergeordneten Stralen im Bezirk Weiz trotz des
teilweise schlechten StralRenzustands insgesamt zufrieden stellend.

Die ErschlieRung der Bezirke Weiz, Hartberg und Firstenfeld mit 6ffentlichen Verkehrsmittel (OV)
wurde 2003 unter der Bezeichnung Korridor Ost neu strukturiert. Die Starke des OV sind die Schnell-
busangebote fiir den Pendlerverkehr von Weiz und Gleisdorf nach Graz bzw. das Angebot auf der
steirischen Ostbahn sowie Park-& Ride - Anlagen an den OV - Hauptachsen. Im Norden des Be-
zirkes Weiz ist das Angebot im OV vergleichsweise schlecht und die Fahrzeiten zu den Hauptzielen
im Gegensatz zum MIV oft mehr als doppelt so lang.

Das Uberregionale Radwegenetz wurde im letzten Jahrzehnt gut ausgebaut. Es bestehen noch
Verbesserungsmoglichkeiten durch die Schaffung von Querverbindungen sowie die Anbindung von
Wohngebieten und weiteren touristischen Anziehungspunkten.

Das regionale Verkehrskonzept Weiz (RVK) legt die langfristige Strategie der Verkehrspolitik fur alle
Verkehrsarten der Region dar und soll eine nachhaltige Sicherung und Entwicklung der Attraktivitat
des Bezirks als Lebens- und Wirtschaftsraum sicherstellen. Durch die enge Abstimmung des RVK
Weiz mit dem Steirischen Gesamtverkehrskonzept, der ortlichen und tberdrtlichen Raumplanung
sowie den Bedurfnissen der Region und vorhandenen budgetéaren Restriktionen wird die Erreichbar-
keit und Mobilitat fir alle Bevdlkerungsgruppen bestméglich sichergestellt.

Das in einem partizipativen Prozess gemeinsam mit der Region festgelegte Verkehrsleitbild und die
erarbeiteten Handlungsschwerpunkte gelten als Leitlinie sowohl fiir die Region selbst, als auch die
zustandigen Amter und Dienststellen in der Umsetzung verkehrswirksamer MalRnahmen. Die re-
gelmaRige Information des Planungsbeirates und Einbindung in die periodische Uberarbeitung des
regionalen Verkehrskonzeptes Weiz ermoglichen die Uberpriifung des Umsetzungserfolges und die
Berticksichtigung neu auftauchender Erfordernisse.
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Verkehrsleitbild Bezirk Weiz:

(1) Erreichbarkeit Strallennetz: Die Erreichbarkeit fur Menschen und Guter im Bezirk ist sicher-
zustellen. Fur Weiz und Gleisdorf ist eine hochwertige Erreichbarkeit Giber das Uberregionale Netz
sicherzustellen. Die Verbindung zwischen Gleisdorf und Weiz ist neben der A2 das Herzstick des
StralRenverkehrs im Bezirk. Ein sicherer und den ortlichen Verhaltnissen und Funktionen angemes-
sener flissiger Verkehrsablauf ist zu gewahrleisten. Die Besiedelung des landlichen Raumes und die
regionale Wirtschaft sind durch ein funktionierendes l&ndliches Stral3ennetz zu sichern.

(2) Sicherung und Ausbau der Schiene: Das Bahnangebot im Bezirk ist sukzessive zu verbessern
und die dafir erforderliche Infrastruktur rechtzeitig zur Verfiigung zu stellen. Dazu bedarf es des Aus-
baues der Ostbahn und der Starkung der Landesbahnen (StLB) zwischen Weiz und Gleisdorf. Das
S-Bahn Konzept ist auf den Achsen Graz - Fehring und Weiz — Gleisdorf bis 2020 umzusetzen.

(3) Verbesserung des Busangebotes: Das Busnetz der OV - Hauptachsen nimmt einen GroR-
teil des OV-Arbeitspendlerverkehrs auf. Die Bedienniveaus auf diesen Destinationen sind entspre-
chend der Funktionen festzulegen und mit dem Bahnangebot abzustimmen. Fur Schilerverkehre ist
insbesondere die Anbindung der Gemeinden an die Bezirkshauptstadt Weiz wesentlich, eine Min-
destanbindung aller Gemeinden an die Bezirkshauptstadt ist sicherzustellen. Weiters sind Bedarf und
Auslastung unabhéngig zu Uberprifen, Leistungsziele festzulegen und eine zumindest mittelfristige
Finanzierung sicherzustellen.

(4) Ausweitung der Radwege: Die gestiegenen Anforderungen und das Bekenntnis zum sanften
Tourismus sowie die Forderung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln erfordern sowohl eine Er-
weiterung des Radwegenetzes wie auch den Ausbau der Radwege fiir die Bedirfnissen von Alltag,
Freizeit und Tourismus.

(5) Verkehrssicherheit und Umweltschutz: Trotz stagnierender Unfallzahlen stellt die Verkehrssi-
cherheit einen wesentlichen Bestandteil des regionalen Verkehrskonzeptes dar. Die wichtigste Ziel-
setzung dabei ist die Senkung der Unfallszahlen tGber ein geédndertes Verhalten der Verkehrsteilneh-
mer, eine effiziente Verkehrsiiberwachung und bauliche MalRhahmen zur Beseitigung von Unfallhdu-
fungspunkten. Besonderes Augenmerk ist auf die schwacheren Verkehrsteilnehmer, wie FuRganger
und Radfahrer sowie auf den Schutz der Menschen und der Umwelt vor verkehrsbedingten Schad-
stoff- und LaArmemissionen und die Erhaltung von Natur- und Lebensrdumen zu legen.

Stral3enkategorien im Bezirk Weiz:

Entsprechend der Funktion und Wertigkeit in Bezug auf die Erreichbarkeit der zentralen Orte sowie
der Analyse der Wirtschafts- und Tourismuszentren wurde das Landesstral3ennetz funktionell gegli-
edert und nach deren Bedeutung kategorisiert.

Die Straf’enverbindung zwischen Weiz und Gleisdorf bzw. dem Autobahnanschluss Gleisdorf West
hat gemeinsam mit der Anbindung von Feldbach an den Autobahnanschluss Gleisdorf Ost die hochs-
te Bedeutung im Bezirk Weiz. Daher sind diese Uberregionalen Stralienverbindungen in der Katego-
rie B eingereiht. Als Stral3en der Kategorie C1 werden die B54 zwischen Gleisdorf und Hartberg und
die B72 zwischen Graz und Weiz festgelegt. Die Kategorie C2 gilt fur die B64 von Weiz liber Passall
nach Frohnleiten, die B65 zwischen Graz und Gleisdorf sowie die B72 von Weiz Uber Birkfeld ins
Mdrztal. Alle anderen LandesstralR3en sind entsprechend ihrer kleinregionalen bzw. lokalen Funktion
in Kategorie D oder E einzustufen.
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Mit den Kategorien werden Qualitdtsanspriiche, Betriebsgeschwindigkeiten, Kreuzungsgestaltung
und StraRenfiihrungen durch Ortsgebiete festgelegt. Weiters bilden die Kategorien zusammen mit
der Verkehrsbelastung die Grundlage fir die Reihung von Strallenbaumalnahmen bzw. die Priori-
taten in der StraRenerhaltung.

Kategorien der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Bezirk Weiz:

Die Erschliel3ung des Bezirks erfolgt Gber die Eisenbahn, wobei die steirische Ostbahn als wichtigs-
te OV -Achse fungiert und entsprechend dem S-Bahn - Konzept einen durchgehenden 30 - Minuten-
Takt mit Verdichtungen in der Hauptverkehrszeit aufweisen soll. Die StLB zwischen Gleisdorf und
Weiz hat eine vergleichsweise geringere Bedeutung und soll einen durchgehenden Stundentakt mit
Verdichtungen und bis Graz durchgehenden Zigen in der Hauptverkehrszeit aufweisen.

Die Bus-Anbindung von Gleisdorf erfolgt Giber die suburbane Achse entlang der B65 sowie bis zur
Errichtung der Eisenbahnneubautrasse entlang der A2 in Richtung Graz. Als regionale Bus-Haupt-
achse wird die Strecke von Fasslberg Uiber Weiz bis Anger sowie zwischen Gleisdorf und Hartberg
bzw. Furstenfeld definiert. Als regionale Bus-Erganzungsachsen fungieren die Buslinien zwischen
Gleisdorf und Weiz, zwischen Anger und Péllau Uber Birkfeld sowie zwischen Weiz und Passail.

MalRnahmen des RVK im Bezirk Weiz:

(a) Ausbaumalnahmen Straf3e: Hohe Prioritéat hat die Beseitigung von Kapazitdtsengpéassen. Die
Reihung der MalRnahmen erfolgt nach Kategorie, Verkehrssicherheit, Belastung und Verkehrsquali-
tat. Vorrang haben dabei die Umsetzung der Ortsumfahrung Preding - Weiz, der BegleitstraRenkon-
zepte an der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf und an der B68 sowie die Beseitigung der Engstelle
in der Weizklamm. Darlber hinaus ist 2008 die Prifung eines dreistreifigen Ausbaues zwischen
Weiz und Gleisdorf durchzuflihren sowie fur langfristige Entwicklungen eine Trassenfreihaltung fur
weitere Ausbaumdglichkeiten zu sichern. Zudem ist eine langfristige Losung fiir den Knoten Gleis-
dorf auszuarbeiten wobei der Ausbau der B54 im Bereich Gleisdorf primar durchzufihren ist.

(b) Erhaltungsmafnahmen Straf3e: Der Aufrechterhaltung der Netzfunktion hat oberste Prioritét.
Die Reihung der Erhaltungsmalnahmen erfolgt entsprechend des Erhaltungsmanagementsystems
(EMS) nach StraBenkategorie, Verkehrssicherheit, Zustand und Verkehrsbelastung. Die sichere Be-
fahrbarkeit ist auf allen Stra3en zu gewahrleisten und eine Mindestzustandsqualitat entsprechend
der Funktionalitaten und budgetaren Mdéglichkeiten auch auf den Stral3en der Kategorie D und E
sicherzustellen. Das StraRennetz wird anhand dieser Kriterien laufend Uberprift und das Baupro-
gramm entsprechend aktualisiert.

(c) Erhaltung und Ausbau der Schiene: Die Bestandsstrecke der Ostbahn ist durch den Bau der
Ausweichen in Hart, Lal3nitzthal und St. Margarethen an der Raab und die Umsetzung eines 30 bzw.
60 Minuten Taktes zu starken. Die Bestandsstrecke der Steirischen Landesbahn (Weiz — Gleisdorf)
ist entsprechend dem angestrebten Fahrplanangebotes auszubauen. Dartber hinaus ist ein Ausbau
der Ostbahn als Hochleistungstrecke, insbesondere mit dem Neubau zwischen Feldkirchen bzw.
Graz und Gleisdorf sowie die Umsetzung des S-Bahn-Konzeptes bis 2020 zu verfolgen.

(d) Starkung Busangebot: Das Bus-Angebot ist entsprechend der festgelegten OV - Kategorien
und Bedienungsniveaus zu strukturieren und in Abstimmung mit dem Bahnverkehr zu verbessern.
Zur Sicherstellung eines flaichendeckenden OV, ist eine Mindestanbindung jeder Gemeinde an die
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Stadt Weiz bzw. Graz mit 4 Kursen an Wochentagen und 2 Kursen an Wochenenden und Feiertagen
anzustreben, wobei zuséatzlich bedarfsorientierte, alternative Verkehrsformen heran gezogen wer-
den sollen. Schiulerfreifahrten sind in Abstimmung mit dem Bund und zur Entlastung der Gemeinden
sicherzustellen.

(e) Ausbau Park & Ride: Der Ausbau von Park & Ride - Anlagen soll insbesondere an starken OV
- Achsen Richtung Graz wie an der B72 und B65 (z.B. P & R Félling) weiter forciert werden, wobei
auf eine Mindestausstattung mit Beleuchtung, Befestigung und Witterungsschutz zu achten ist. Auch
die Schaffung und Finanzierungsmdglichkeit von Parkmdéglichkeiten flr Fahrgemeinschaften ist zu
untersuchen und voran zu treiben (z.B. Pilotprojekt AST Gleisdorf Ost mit ASFINAG).

(f) Ausbau Radwege: Fertigzustellen ist der R8, Feistritztalradweg von Naintsch/Steg bis Birkfeld.
Als wichtige Vorhaben werden die Verbindungen zwischen R23 und R8 von Graz-Mariatrost bis
Oberfeistritz tber Weiz und zwischen R49 und R21 zwischen Nestelbach und St. Margarethen a.d.
Raab festgelegt. Anzustreben ist auch ein Ausbau der Radroute zwischen R8 und R2 von Birkfeld
Uber Haslau und Gasen ins Murtal. Das abgestimmte Bauprogramm umfasst weiters den Bau des
R51 Uber Ratten, St, Jakob und Rettenegg entlang der L407 und dem Forstweg Seilern. Zuséatzlich
soll die Ausstattung der bestehenden Radwege durch die Gestaltung von Rastplatzen und Witte-
rungsschutz besser an die Bedirfnisse von Einheimischen und Touristen angepasst werden.

(g) Einrichtung eines regionalen Mobilitatsmanagers: Zur Verbesserung des Angebotes im In-
dividualverkehr, der offentlichen Verkehrsmittel und der Férderung von Fahrgemeinschaften soll im
Sinne eines regionalen Mobilititsmanagements eine gemeinsame Anlaufstelle zur Koordination der
Planungswiuinsche eingerichtet werden. Die Aufgaben sollen in Abstimmung mit der Verkehrsabteilung
und dem regionalen Planungsbeirat neben der Angebotskoordinierung und Vermarktung auch eine
Qualitatssicherung der umgesetzten Maflinahmen und Riickmeldung an die Beteiligten umfassen.

(h) Fortschreibung RVK: Im Sinne einer transparenten Planung und Fortschreibung des RVK wird
der regionale Planungsbeirat Gber den Fortschritt der laufenden Verkehrsprojekte und das Stra-
Renbauprogramm regelméaRig informiert. Eine Uberarbeitung des RVK Weiz soll alle 5 bis 7 Jahre
erfolgen. Die Umsetzung der mit der Region erarbeiteten Zielsetzungen erfolgt nach MalRgabe der
vorhandenen Mittel.

(i) Infrastrukturbudget: Die Diskussion und der daraus resultierende Bedarf in der Verkehrsinfra-
struktur hat das Ergebnis gebracht, dass das derzeitige Budget fiir die Gewaéhrleistung einer zu-
kunftsfahigen Mobilitat viel zu niedrig ist. Es ist nicht nur das hochrangige Verkehrsnetz auszubauen
und zu erhalten, sondern auch die Mobilitat im landlichen Raum zu verbessern und zu gewahrleis-
ten. Dazu ist eine entsprechende Erhéhung des Infrastrukturbudgets erforderlich und es missen
dementsprechende Schritte gesetzt werden.

Weiz, am 10. Dezember 2007
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1.1 Anlass und Ziel des RVK

Die offentliche Hand steht vor der schwierigen Aufgabe, mit immer knapperen Mitteln steigende
Anforderungen an die Infrastruktur des Standortes aufrecht zu erhalten. Um diese knappen Mittel in-
vestieren zu kdnnen, bedarf es einer vorausschauenden Planung, die einen optimalen Mitteleinsatz
in Hinblick auf die kiinftigen Anforderungen gewabhrleistet. Die Fachabteilung 18A - Gesamtverkehr
und Projektierung lasst daher fiir alle Regionen der Steiermark regionale Verkehrskonzepte (RVK’s)
erarbeiten, welche die Basis fir die kinftige Verkehrspolitik und Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur darstellen.

Um die Umsetzung des regionalen Verkehrkonzeptes Weiz (RVK WEIZ) sicherzustellen und in der
Region zu verankern, setzt die Fachabteilung 18A auf einen partizipativen Planungsprozess und
eine Bewusstseinsbildung Uber die Bedurfnisse und Mdglichkeiten in der Region. Durch den Be-
schluss der regionalen Planungsbeirate und der Steiermarkischen Landesregierung tber das regio-
nale Verkehrskonzept entsteht eine gegenseitige Verbindlichkeit, welche eine nachhaltige verkehr-
liche Entwicklung in der Region Weiz garantiert.

Im Rahmen des RVK WEIZ erfolgt eine umfassende Strukturanalyse sowie eine verbindliche und
steiermarkweit einheitlliche Bewertung der Verkehrsnetze auf Basis der verkehrlichen Bedeutung,
der Funktion fiir die Region und der Wertigkeit der Teilregionen. Diese Bewertung bildet eine Grund-
lage fiir die Reihung der Investitionen im MaRnahmenkatalog, der sich aus der Uberpriifung der
Netze auf Erreichbarkeit, Verkehrsbelastung, Verkehrsqualitat, Sicherheit und StralBenzustand so-
wie Winschen der Region ergeben hat.

Das regionale Verkehrskonzept (RVK WEIZ) soll sicherstellen, dass die knappen 6ffentlichen
Mittel optimal zum Nutzen des Bezirks WEIZ eingesetzt werden. Um eine hohe Akzeptanz und
Verbindlichkeit der festgelegten Malinahmen zu erreichen, kommt der gemeinsamen Erarbei-
tung und dem Beschluss der Ergebnisse eine hohe Bedeutung zu.

1.2 Planungsgrundséatze des RVK

Die Grundsatze der Nachhaltigkeit von Verkehrsangebot und Nachfrage mit ihren Auswirkungen
in den Bereichen Okologie, Wirtschaftlichkeit, Gesellschaft und Politik finden als zentrales Ele-
ment Eingang in das RVK Weiz [UVEK 2001]. Auf Basis der Angebots- und Nachfragesituation
des Verkehrs soll eine verniunftige Verkehrspolitik nach den Prinzipien der Verkehrs-
vermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsverbesserung vorgehen und dabei folgende Hand-
lungsmaximen beachten:

) Okologie: Die okologisch intakte Umwelt stellt einen wesentlichen Faktor der Stand-
ortqualitat fur die Bewohner dar, welche durch die resultierenden Auswirkungen der
notwendigen Mobilitat zur Erreichung des jeweiligen Standortes beeintrachtigt wird.
Die Umweltbelastung im Bereich Verkehr soll daher auf ein langfristig unbedenkliches
Niveau gesenkt werden und dadurch die natiurlichen Lebensgrundlagen fir kinftige
Generationen gesichert werden.

° Wirtschaftlichkeit: Der Motorisierungsgrad und die Verkehrsleistung steigen mit dem
individuellen Haushalts-/Betriebseinkommen und beeinflussen die Standort- & Verkehrs-
mittelwahl. Durch die schrittweise Einfihrung von Kostenwahrheit und verursacher-
gerechten Kostenstrukturenim Verkehrwird nicht nur der Standort gesichert, sondern auch
unndotige Mobilitéat minimiert. Die MaBhahmen des RVK Weiz sollen ein optimales volks-
wirtschaftliches Nutzen-Kosten Verhaltnis aufweisen, um diese Effekte zu verstarken
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° Gesellschaft & Politik: Durch das RVK Weiz soll eine Verbesserung der verkehrlichen
Grundversorgung sichergestellt, die gesellschaftliche Solidaritéat geférdert und eine
Partizipation und Akzeptanz der umgesetzten MalBhahmen erreicht werden. Um dies zu
erreichen, ist ein moglichst hoher Grad an Zustimmung in der Region anzustreben

° Verkehrsangebot & Nachfrage: Unter marktwirtschaftlichen Bedingungen ist die
Grenze des Wachstums nicht das, was gesellschaftlich sinnvoll ist, sondern was
kollektiv leistbar und individuell 6konomisch gewinnbringend ist. Jedes Subjekt ist grund-
satzlich bestrebt, seinen Handlungsspielraum optimal zu nutzen. Daher wird jeweils
jenes Verkehrsmittel Marktanteile gewinnen, das den groéf3ten individuellen Vorteil
verspricht. Die Gesamtverkehrssituation ist dabei Abbild der Summe der vorhandenen
Restriktionen, Moglichkeiten und darauf basierenden individuellen Entscheidungen

Der Verkehr dient der Erreichung und Erfillung der priméren Daseinsfunktionen Wohnen, Ar-
beiten, Bilden, Einkauf/Erledigung und Erholen. Fir die Gestaltung des Verkehrs im Rahmen
eines regionalen Verkehrskonzeptes Weiz sind daher alle notwendigen Grundzusammenhén-
ge zu berticksichtigen und dafur zu sorgen, dass eine mdglichst nachhaltige Entwicklung der
Region Weiz sichergestellt ist.

1.3 Systemabgrenzung im RVK

Aufbauend auf einem systemischen Planungsansatz sollen alle fur die verkehrliche Entwicklung in
der Region Weiz relevanten Einflisse in ihrer inhaltlichen, zeitlichen und raumlichen Wirkung erfasst
werden. Die Systemabgrenzung fir das RVK Weiz kann dabei wie folgt strukturiert werden:

° Raumliche Abgrenzung: Das unmittelbare Planungsgebiet umfasst den politischen
Bezirk Weiz mit insgesamt 54 Gemeinden und ist Lebensraum fir rund 86.000
Personen. Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich auf jenen Raum, von dem der Bezirk
Weiz verkehrlich beeinflusst wird bzw. auf den einzelne MalRnahmen im Bezirk einen
relevanten Einfluss haben (>Nachbarregionen, >>Steiermark, >>>Osterreich)

° Zeitliche Abgrenzung: Als Ist-Zustand wird der jeweils letzte verfigbare Datenstand
herangezogen und wo notwendig auf den Bezugszeitpunkt 2005 hochgerechnet. Als
Prognoseharizont wird das Jahr 2020 gewahlt. Fir einzelne Aspekte kann dieser
Horizont jedoch abweichen, sofern die Daten dies erlauben und es sachlich
gerechtfertigt erscheint

° Inhaltliche Abgrenzung: Es erfolgt eine Betrachtung von PKW, LKW, BUS, BAHN,
RAD, FUSSGANGER einzeln sowie gesamthaft in den Bereichen Netzstruktur, Erreich-
barkeit, Verkehrsqualitat, Sicherheit, Nutzungsintensitat etc. hinsichtlich ihrer Starken
und Schwachen, Chancen und Risken, um daraus die geeigneten Handlungsansatze
und Mal3nahmen ableiten zu kénnen

Die umsetzungsorientierte Gestaltung des RVK WEIZ wird wie oben angefiihrt inhaltlich, raumlich
und zeitlich abgegrenzt. Die Planungstiefe umfasst dabei die generellen Vorgaben auf EU - Ebene
und geht bis auf Gemeindeebene hinunter. Die Fille der Winsche und Mdéglichkeiten sowie Res-
triktionen erfordert eine Abgrenzung in nicht erfullbare, wiinschenswerte und erfullbare Aufga-
ben. Nur die letzteren beiden finden Eingang in das RVK WEIZ und unterliegen zudem dem Diktat
der knappen zur Verfigung stehenden Mittel des Landes Steiermark.
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2.1 Verkehrsentwicklung EU

2.1.1 Entwicklung der Verkehrsnetze

200,0 ¥

Source:PRIMES — EU - 15 (2000 = 100)
Das Eisenbahnnetz der Europaischen UNIOn St | 1800 o s
seit 1958 von 188.654 km auf 148.598 KM iM | 160066t L
Jahr 2001 um insgesamt 21,2 % zurlickgegan-
gen (6.281 km O), der Elektrifizierungsgrad war
landerspezifisch stark unterschiedlich und liegt
im EU-Schnitt bei 50% (60% AUT). Das Hochge- | woo0se el ) o e
schwindigkeitsnetz mit Spitzengeschwindigkeiten SR cccssass [ S TS SN IS [ S [ s
> 250 km/h ist dabei von 285 km (1981) auf 2.614
km (2000) angewachsen bzw. hat sich in diesem R s amo e
Zeitraum fast verzehnfacht, weitere 2.778 km e

waren zu diesem Zeitpunkt in Bau und werden
in den nachsten Jahren sukzessive fertig gestellt
[EUROSTAT 2002 bzw. HOFFMANN M. 2004].

Das Ubergeordnete Stralienverkehrsnetz (Auto-
bahnen)derEUistseit1973von19.223kmumdas
Dreifache auf 52.748 km angewachsen (+6,2%
pro Jahr bzw. +174,4%). Das Ubrige Stralennetz
bestand im Jahr 1999 aus 270.490 km Bundes-
/NationalstraBen, 1.118.821 km Regional-/Lan-

G 2T s o )

120,0 Yo ----- - o Lo e e

.| Source:ACE Neue EU-Lander (2000 = 100) P

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

desstraRen und 2.512.712 km Gemeinde-/Sons- B3 Personenverkehr 5 Gtterverkehr =+ GDP
tigen Strafsen (Verhaltnis 1 : 5,3 : 22_’0 : 49’4)'_ Abb. 01 Prognostizierte Verkehrsentwicklung in
Das untergeordnete Wegenetz ist dabei 2 B - 93 5 106 e EUHLE R

von 1970 auf 1999 um insgesamt 21,3 % bis 2030 [EU - KOMMISSION 2003]
bzw. um nur 0,73% pro Jahr gewachsen.
Auf 1000 Einwohner in den EU-15 entfielen 1999 im Schnitt 0,14 km Autobahn, 0,72 km Nati-
onalstraf3en, 2,96 km Regionalstraf3en und 6,65 km sonstige Straf3en, 0,41 km Bahn, 0,08 km
Wasserweg (Osterreich: StraRe 0,2 km , 1,27 km, 2,85 km, 12,1 km bzw. 0,78 km). Das Stra-
Benverkehrsnetz hat bei 25-facher Lange einen 12,5 mal so hohen Marktanteil (KFZ-Ver-
kehr) wie die Bahn. Der motorisierte Individualverkehr hat insbesondere im Bereich < 200 km
Marktanteile gewonnen, die Bahn hat in diesem Segment verloren und nur beim Hochgeschwindig-
keitsverkehr von 200 bis 600 km zulegen kénnen. Langere Distanzen wurden mit stark steigender
Tendenz durch Flugverkehr abgedeckt, auf Kurzstrecken ist eine ahnliche Entwicklung eingetreten,
wobei sich in einigen Fallen Hochgeschwindigkeitsstrecken der Bahn als wirtschaftlich rentabel und
konkurrenzfahig erwiesen haben (z.B. Paris - Briissel mit THALYS, Paris - Lyon TGV etc.).

StraBen und Flughafen wurde in den letzten Jahren EU-weit stark ausgebaut, wahrend das
Schienennetz zwar effizienter, aber insgesamt kiirzer geworden ist. Im geplanten TEN-Netz
sind die StralRenprojekte bisher zu 75% und die Bahnprojekte nur zu 25% realisiert worden.
Aufgrund des groRBeren Nachfragedruckes werden die Finanzierung und der Ausbau des
StralRennetzes daher auch in Zukunft tendenziell eine hohere Prioritat haben.

2.1.2 Entwicklung des Personen- und Giterverkehrs
In Abb. 01 ist die offizielle Prognose der EU fiir die Verkehrsentwicklung (Personen & Gliter) sowie

der Zusammenhang mit dem Wachstum des Bruttosozialproduktes bis 2030 dargestellt. Danach ist
bezogen auf das Jahr 2000 mit einem Anstieg des Personenverkehrs von 50% fiir die EU-15 und
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von 170% in den Beitrittslandern zu rechnen. Im

Bereich des Guiterverkehrs liegt der prognosti- | o

zierte Zuwachs bei 85% bzw. bei 125%. Wie in 80:0;:7 i —m— |2 53 e | |
Abb. 02 dargestellt, entfallt der Schwerpunktdes | .../ | -
Verkehrszuwachses auf den StraRen- und Luft- | soosl | EU-15 (2000= 100) || |
verkehr, wahrend die Marktanteile des Eisen- 5009 -

bahnverkehrs insbesondere in den neuen EU 400 % —{ —
- Landern drastisch abnehmen werden.
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den im Jahr 1995 in die Leitungsnetze inves- | | =™ = i B |
tierten 66.648 Mio. € entfielen im EU-Schnitt | _ .| |™ : ol B
63,9% auf die StraRe, 28,9% auf die Schiene, 009 .
1,62% auf Wasserwege und 5,6% auf den Flug- | soos—| NeHEIBU-Larjden(20005400) -
verkehr. Bezogen auf die Transportleistung und 500 % 1—| 2 —
den Anteil am Modal Split und ohne Bericksich- #00%— - .
tigung der externen Kosten, kann eine hohere oo | ]
Transportleistung auf der StraBe bei geringeren | ™" ., i B
Investitionen erzielt werden, was sich vor allem O:OQ“ Soyrce: AGE '

auf die Verkehrspolitik der neuen EU - Lander 1o 2000 200 2020 200
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auswirken wird.

.02 Prognostizierte Entwicklung des Modal -

Den héchsten Mittelanteil der EU-15 hat da- =l [y e 1592 o EED S9A e e
bei Irfland mit 84,0% in das StralRennetz in- bis 2030 [EU - KOMMISSION 2003]
vestiert, den geringsten Osterreich mit 44,2%.

Betrachtet man die mittleren Ausgaben in € pro Jahr und km StraBennetz im Jahr 1995 im Ver-
gleich der EU - Lander, so liegt Osterreich mit 4.500 €/km am unteren Ende der Skala und gibt
somit nur etwa 1/3 der im EU-Schnitt aufgewendeten Mittel von 12.638 €/km aus. An der Spit-
ze der Ausgaben pro km liegen Luxemburg (28.986 €/km), Spanien (25.869 €/km) und Deutsch-
land (21.631 €/km). Dies durfte u.a. auf Faktoren wie einen hoheren Anteil hochrangiger
Netze, ein hohes Verkehrsaufkommen etc. zuriickzufiihren sein. Die Entwicklung der Ausga-
ben in den EU-15 ist von 1987 auf 1995 (Preisbasis 1995) real um 27% gewachsen. Ledig-
lich in Osterreich (-45%), ltalien (-25%) und Finnland (-14%) sind die Ausgaben fiir die StralRen-
infrastruktur real zurlickgegangen [HOFFMANN M. 2004].

Untersuchungen zum alpenquerenden Giterverkehr [BMVIT - HERRY 2006] belegen die o.a. Ten-
denzen deutlich. So ist der alpenquerende Giiterverkehr von 1994 bis 2004 um rund 70% gewach-
sen, wobei der Transitverkehr um 96%, der Quell-/Zielverkehr um 68% und der Binnenverkehr um
25% zunahm. Der Stral3enverkehr tragt dabei die Hauptlast und hat sowohl absolut, als auch relativ
von einem Anteil von 63% auf 69% in diesem Zeitraum zugenommen.

Osterreich hat zwar ein dichtes StraBennetz, die jahrlichen Ausgaben sind jedoch real trotz stark
steigender Verkehrszahlen am starksten von allen EU - Landern gesunken. Gleichzeitig waren
die jahrlichen Ausgaben pro km StraBennetz die zweitniedrigsten von allen EU - Landern. Im
Zusammenhang mit der Lage als Transitland und den stark steigenden Verkehrszahlen werden
daher verstarkte Investitionen zum Ausbau und der Substanzerneuerung notwendig werden.
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2.1.3 TEN-T Netze und Erreichbarkeit

> Gleichgewicht (Equilibrium)

= = mm Kubische Regression

Lineare Regression

I:> Polarisierungstendenz
(::> Gleichgewichtstendenz

Basierend auf dem Beschluss des Europaischen
Parlaments vom 21. April 2004 wurden u.a. fol-
gende Leitsatze festgelegt:

° Korridore und Leitprojekte: Die
Umsetzung der Ziele eines freien Warenver-
kehrs und die knappen offentlichen Mittel er-
fordern eine Konzentration auf 30 prioritére

=100)

Bruttosozialprodukt pro Kopf der erwerbstatigen Bevélkerung
(mit EU-Schnitt

’
Korridore und Verkehrsprojekte ’
° Nachhaltigkeit: Zur Umsetzung soll
: ’
der Bahn, intermodalen Transporten und /
dem Ausbau des Guterverkehrs auf dem &
Wasser Prioritat eingeraumt werden
) Organisation: Erleichterungen fur
dle Organlsatlon Und Umsetzung von Ver- Erreichbarkeitspotential der EU auf NUTS 3 Ebene
ke h rSp FOJ e kten (StraBe, Schiene, Luft mit EU-Schnitt = 100)
e  Finanzierung: Erhéhung der bereit- Zusammenhang von  Erreichbarkeit
. . . . - und Bruttosozialprodukt in Europa 2002
gestellten Mittel mit Finanzierungsbeitra- [SPIEKERMANN 2002 et. al. bzw. HOFE-

gen der EU und Konzentration auf Engpas- MANN M. 2004]
se im Netz bzw. zwischen Landesgrenzen

Fur das Zusammenwachsen der erweiterten EU zu einem gemeinsamen Binnenmarkt wird dem Aus-
bau der hochrangigen Verkehrsnetze eine hohe Bedeutung beigemessen. Zum Abbau der raumlichen
Disparitaten wird es mit hoher Wahrscheinlichkeit in den néchsten Jahrzehnten zu einem massiven
Ausbau der Stral3eninfrastruktur insbesondere in den neuen EU-L&ndern kommen, was auch mit
dem prognostizierten tGberproportionalen Wachstum des StralRenverkehrs in diesen Landern tberein-
stimmt. Vergleicht man den Ausbaugrad der hochrangigen Stra3ennetze 2001 sowie die voraussicht-
liche Netzentwicklung bis 2015 mit der Entwicklung fiir das Schienennetz im selben Zeitraum [PLAN-
CO et. al. 2003], so zeigt sich, dass die Stral3ennetze massiv erweitert werden und das Schienennetz
in erster Linie nur fur héhere Geschwindigkeiten tauglich gemacht wird.

Bereits jetzt ist die Erreichbarkeit einer der wesentlichsten Standortfaktoren, die sich auch in der
Wirtschaftskraft von Regionen widerspiegelt. Die relative Erreichbarkeit von Personen in der EU fir
StralRe und Bahn im Jahr 2004 ist in Abb. 04 dargestellt. Setzt man die Erreichbarkeit insgesamt ins
Verhaltnis zur Wirtschaftskraft von Regionen [Abb. 03], so kann nach SPIEKERMANN et. al. (2002)
ein deutlicher Zusammenhang zwischen besserer Erreichbarkeit und hoherer Wirtschaftskraft fest-
gestellt werden (Korrelation R2 = 0,34). Wendet man auf diese Zusammenhange die moderne Raum-
planungstheorie u.a. nach BOKEMANN an, so zeigt sich, dass es einen Bereich der Polarisation am
oberen und unteren Ende des Spektrums gibt (zentrale Standorte gewinnen, die Peripherie verliert),
wahrend im Gleichgewichtsbereich kein Standort in der Lage ist, sich aus eigener Kraft einen Vortell
zu verschaffen [HOFFMANN M. 2004].

Die Erreichbarkeit von Standorten ist ein wesentlicher Faktor im Wettbewerb, wobei eine Er-
hohung derselben nicht fur jeden Standort ein Vorteil ist, da sich dadurch auch das Einzugs-
gebiet fur die anderen angeschlossenen Standorte vergréofRert und damit auch die Konkurrenz
im Wettbewerb vergrofBert wird (Billigléhne im Osten und nahe Absatzmarkte im Westen).
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Abb. 04 Relative Erreichbarkeit auf Schiene und Strafe 2001 [EU-KOMMISSION, 2004b]
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2.2 Verkehrsentwicklung Osterreich

2.2.1 Verbrauchsausgaben flr Verkehr _ . -
Monatliche Verbrauchsausgaben in Osterreich im

Zeitvergleich 1999/2000 und 2004/2005 [€/HH]

Die Haushaltsausgaben fiir Mobilitéat sind als ,re- | |
vealed preferences” ein Maf3stab fiir die globale Bidung [ 8 Ausgaben 2004/2005
Beurteilung der individuellen Mobilitat. Geman = Ausgaben 1500R000
Abb. 05 betrugen diese 1999/2000 rund 366 € Kommunikation
(15,0%) pro Monat und Haushalt und stiegen
Uberproportional auf 409 € (16,1%) im Erfas-
sungszeitraum 2004/2005. Wahrend die Aus-
gaben fir KFZ-Anschaffung und Betrieb 45,0%
bzw. 50,5% ausmachten, lagen die Ausgaben Cafe, Restauran,
fur den offentlichen Verkehr bei 4,5% oder kons-

tant 19,0 €/Monat und Haushalt und sind damit Bekleidung, Schuhe
real gesunken. Weiters sind die Mobilitatsausga-
ben mit 14,2% in Ballungsraumen mit >50.000
EW oder 500 EW/km2 deutlich geringer als die
16,1% in Gebieten mittlerer Siedlungsdichte mit
100 - 500 EW/km2 oder der Wert von 18,2% bei Freizeit, Hobby, Sport
unter 100 EW/km2. Die vergleichsweise gerin-
gen Haushaltsausgaben fir den offentlichen Ernahrung, Getrénke
Verkehr von rund 18 €/Monat in der Steiermark

Alkohol, Tabak

Gesamt 2004/2005
2.539 €/Monat davon
16,1% Verkehr
(OV:MIV=1:20,6)

Gesundheit

Wohnungsausstattung

Sonstiges

Verkehr

(19 €/Monat in AUT) verteilen sich zu ca. 40% %

auf Verkehrsverbund, ca. 26% auf Uberland- Wohnen, Energie o4

busse und Taxis sowie ca. 24% auf Bahnfahrten [ ! ! ! ! !

[STATISTIK AUSTRIA 20064a]. 0 100 200 300 400 500 600 700
Monatliche Ausgaben [€/HH]

Die Analyse der Haushaltsausgaben fur Ver- BN Entwicklung der monatlichen Haus-

kehr in Osterreich zeigt das deutliche Uber- haltsausgaben insgesamt bzw. fir

gewicht des motorisierten Individualverkehrs Verkehr [STATISTIK AUSTRIA 2006a]
mit 390 €/Monat (95%) gegeniiber denen fir
den offentlichen Verkehr mit 19 €/Monat (5%).

222 Transportaufkommen nach Verkehrstragern

In Abb. 07 ist die Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung der Verkehrstra-
ger in Osterreich von 1996 - 2004 dargestellt. In Bezug auf das Transportaufkommen halt die StraRe
mit rund 280 Mio. Tonnen im Jahr den Lowenanteil, gefolgt vom Schienenguterverkehr mit etwa 85
Mio. Tonnen und dem Rohrleitungsverkehr mit etwa 70 Mio. Tonnen. Bezieht man die Transportdis-
tanz mit in die Betrachtung ein, so ist diese mit rund 17-18 Mrd. Tonnenkilometer etwa gleich groR bei
den genannten Verkehrsarten, was auf die insgesamt deutlich gréRere Transportdistanz im Schie-
nen- und Rohrleitungstransport zuriickzufiihren ist.

Das Transportaufkommen im StraRengiiterverkehr stieg in Osterreich deutlich starker als das Brut-
tosozialprodukt (GDP) und wuchs umso starker, je héher die Transportdistanz war. Dennoch ist der
Anteil des Binnenverkehrs mit 72% (1999) bzw. 64% (2015) noch sehr hoch [Abb. 06]. Ziel und Quell-
verkehr liegen mit 17% (1999) bzw. 21% (2015) immer noch deutlich Gber dem reinen Transitverkehr
durch Osterreich mit 11% bzw. 15% [HERRY 2002]. Der Hauptanteil der Transitverkehre quert die
Alpen in Richtung Nord-Siid, in Richtung Ost-West sind aber ebenfalls hohe Zuwachse zu erwarten.
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Im Gegensatz zum Personenverkehr wachst
der Giterverkehr Gberproportional stark. Der
weitaus grofite Anteil des Glterverkehrs er-
folgt dabei auf der StrafRe und weist zudem
auch eine hohe Zuwachsrate auf. Der Guter-
verkehr auf der Bahn wuchs dagegen deut-
lich langsamer und hat dadurch Anteile am
Modal-Split verloren.

Transportaufkommen im StralRenguterverkehr
nach Verkehrsart in Osterreich von 1999 - 2015

500

450

Osttransit 3 %
4001 (Anteil 1999)

3507

300
250 /

200

2.2.3 Generalverkehrsplan Osterreich

Der Generalverkehrsplan fur Osterreich (GVP-
O) wurde im Jahr 2002 beschlossen und befin-
det sich gerade in einer Uberarbeitungsphase, in

der eine Aktualisierung der Verkehrszahlen und

Transportaufkommen [Mio. t/Jahr]

150

Il Transit Ost-Ost

Projekte, eine Evalqie_rung der For'Fschritte_ und 100 e Transit West.Ost

Neuordnung der Prioritdten und Mittelzuteilung oo T Quell-zZil-verkehr Ost pEy———
; [ Transit West-West 0

erfolgt. Dennoch gelten folgende Zielsetzungen T (Anteil 2015)

fur den Ausbau der Verkehrstrager:

1999 2(;00 2601 2002 20‘03 2(;04 2605 2(;06 2(;07 2(;08 2009 2010 2611 2612 2613 2(;14 2015
° StralRe: Ausbau hochrangiger Ver- Osttransit 1999: 3% Anteile 1999: Anteile 2015:
Transit 11 % Transit 15 %

bindungen insbesondere zu den neuen EOsttransit2015: 5% ;U9 17w z+Q  21%
EU-Landern sowie LiickenschlieBung, pnen g Bnen o4

_Netzergan_zung und Kapazitatsanpassung Abb. 06 Entwicklung des Transportaufkommens
im Landesinneren nach Verkehrsart von 1999 bis 2015

[HERRY 2002]

° Schiene: Ausbau dieses umwelt-
freundlichen Verkehrstragers, wobei be-
sonderes Augenmerk auf eine héhere Effizienz und Kundenservice zu legen ist. Weiters wird
eine deutliche Zunahme des Personen- und Giterverkehrs angestrebt

° Verkehrsverlagerung: Die Verlagerung des Guterverkehrs weg von der Stral3e ist hier
das vorrangige Ziel, das durch den Ausbau des intermodalen Verkehrs, der im Jahr 2004 ein-
gefuihrten LKW - Maut sowie dem Bau von Guterterminals und der Liberalisierung der Bahn
erreicht werden soll

Wesentlich aus Sicht des regionalen Verkehrskonzeptes fiir den Bezirk WEIZ sind danach u.a. fol-
gende Vorhaben des GVP-O:

° StralRe im RVK: Ausbau der S35 Richtung Bruck und der S6 nach Wien fiir die Nordwest-
lichen Gemeinden von Weiz, der Bau der S7 mit der verbesserten Anbindung von Ungarn, sowie
dem dadurch ansteigenden Verkehrsaufkommen auf der A2 im Stiden von Weiz

° Schiene im RVK: Zu nennen ist hier in erster Linie der geplante Ausbau der Ostbahn
bis 2020, sowie die Elektrifizierung und Ausbau der STLB von Gleisdorf nach Weiz

Aus Sicht des Generalverkehrsplanes Osterreich ist insbesondere die Bestrebung der Verla-
gerung des Giterverkehrs auf die Schiene sowie der damit verbundene Ausbau der Ostbahn
und deren Anbindung an die Koralmbahn bzw. die Strecke nach Slowenien und Kroatien von
Bedeutung. Der laufende (Aus-)Bau der SchnellstralBen S35, S6 und S7 erhdht zudem nicht
nur die Uberregionale Erreichbarkeit des Bezirkes Weiz, sondern wird auch zu einem ver-
starkten Verkehrsaufkommen auf der A2 - Stiidautobahn beitragen.
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Entwicklung des Transportaufkommens der Verkehrstrager
in Osterreich 1996 - 2004 [1.000 t]
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1) Inlandische Fahrzeuge. - 2) Im Zusammenhang mit der Erweiterung der Europaischen Union stehen Daten fiir das Jahr
2004 nur in eingeschrénkter Form zur Verflgung.

Abb. 07 Transportaufkommen und Transportleistung in AUT von 1996 - 2004 [STATISTIK AUSTRIA 2006a]
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RVK Weiz 2007

Proj.Nr. 59: 2002-2011
Ausbau S35 von Stausee
Zlatten nach Rothelstein

WESENTLICHE VORHABEN DES GVP-O (2002) IM EINZUGSGEBIET DES RVK:

Proj. Nr. 69:
S7 Furstenfelder
Schnellstrale

WESENTLICHE VORHABEN DES GVP-O (2002) IM EINZUGSGEBIET DES RVK:

Proj.Nr. 439: 2012-2021
Steirische Ostbahn
Elektrifizierung

Proj.Nr. 180: 2002 — 2006
Steirische Ostbahn
3 Betriebsausweichen

Proj.Nr. 440 selektiver
Ausbau Gleisdorf -
Szengotthard

Abb. 08 Prioritaten und Projekte des GVP Osterreichs im Planungsgebiet [BMVIT 2002]
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2.3 Verkehrsentwicklung Steiermark
2.3.1 Entwicklung des Personen- und Giterverkehrs

Die verkehrliche Entwicklung in der Steiermark spiegelt im Wesentlichen die Bevolkerungs- und
Wirtschaftsentwicklung der letzten Jahrzehnte wieder, die von einer Entleerung peripherer Raume
und Ballung rund um die Zentralraume sowie Hauptverkehrsachsen gekennzeichnet war [Abb. 09].
Aus Sicht der bekannten Strukturentwicklung sowie den Bevélkerungsprognosen des OROK (2004)
bis 2031 ist auch keine diesbeziigliche Trendwende zu erwarten.

Die Auswertung der Verkehrsbelastung und Entwicklung auf allen LandesstralRen der Steiermark von
1996 - 2005 ist fur den Gesamtverkehr in Abb. 10 und fur den Giterverkehr in Abb. 11 dargestellt
[HOFFMANN 2006]. Demnach zeigt sich tberwiegend auf den Hauptverkehrsachsen und rund um
den Ballungsraum Graz eine besonders starke Zunahme des Stral3en(gtiter-)verkehrs. Die zusam-
menfassende Auswertung fur die Steiermark in Abb. 12 zeigt auf Autobahnen einen durchschnitt-
lichen Zuwachs im Giuterverkehr von 4,5% bzw. 5,0% und auf SchnellstraRen von 2,7%.

Bei den Landesstraen B und Landesstral3en L liegt der Zuwachs bei 2,0% bzw. 0,2%. Im Gesamt-
verkehr fallen die jahrlichen Zuwachsraten mit 3,5% bzw. 3,8% fiir Autobahnen, 2,1% fir Schnellstra-
Ren sowie 1,0% fur LandesstralRen B und 0,4% fir LandesstraRen L doch deutlich moderater aus.
Insgesamt zeigt die Auswertung, dass der Verkehrszuwachs am bedeutenden Hauptnetz mit ohnehin
hohem Verkehrsaufkommen deutlich starker als in der Peripherie ausfallt. Dagegen ist der Giiterver-
kehr an untergeordneten Landesstrallen mit weniger als 50 LKW am Tag sogar ricklaufig und ist ein
Indiz fUr die schwindende wirtschaftliche Bedeutung dieser Raume.

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs liegen keine vergleichbar konsistenten Daten fiir die Steier-
mark vor. Die einzelnen verfligbaren Auswertungen [u.a. www.verbundlinie.at] zeigen einen leichten
Zuwachs der Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr, die jedoch fast ausnahmslos dem Ballungsraum
Graz zuzuordnen sind [Abb. 13]. In der Peripherie dagegen war Uber viele Jahre die Angebotsqua-
litét riicklaufig. Im diinn besiedelten landlichen Raum liegt deshalb der Anteil des Offentlichen Ver-
kehrs am Modal Split nur bei wenigen Prozent mit weiter riicklaufiger Tendenz.

Zusammenfassend verlauft die verkehrliche Entwicklung der Steiermark @hnlich wie in ganz
Europa. Der Glterverkehr wachst deutlich starker als der Personenverkehr, wobei die Strafze
als Verkehrstrager deutlich héhere Zuwachse als die Schiene bzw. der Offentliche Verkehr ins-
gesamt aufweist. Wesentliche Zuwachse sind nur im Guterfernverkehr auf der Schiene sowie
beim 6ffentlichen Verkehr in Ballungsraumen festzustellen. Der Radverkehr und Ful3ganger-
verkehr stagniert im Vergleich dazu und ist in peripheren Raumen eher schwach ausgepragt.

2.3.2 Verkehrspolitische Leitbilder und Entwicklungen

Leitbild Gesamtverkehrskonzept Steiermark STGVP: bewusst behutsam bewegen

Ganzheitliches Denken umfasst in der Verkehrsplanung auch die Bereiche Wirtschaft, Gesellschaft
und Umwelt. Im Zentrum der zukinftigen Strategien stehen die Parameter Erreichbarkeit, Grundver-
sorgung, Sicherheit, Verfligbarkeit, soziale, volkswirtschaftliche und umweltmé&Rige Vertraglichkeit
sowie Kooperation von Individual- und Offentlichem Verkehr. Um dieses Motivbiindel zu realisieren,
sind folgende Ziele zu verwirklichen:

) Politischer Konsens fiir ein nachhaltiges Verkehrskonzept

° Uberregionale Ressourcen schonende Gesamtplanung
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° Sicherung der Mobilitat

° Hochstmaogliche Verkehrssicherheit

° Bewusstes Unterstitzen des ,Umweltverbundes” FulRganger, Radfahrer und OV

° Hohere Wettbewerbsfahigkeit und Vorrang fiir den OV insbesondere in Ballungsraumen
° Schwergewicht auf sozial- und umweltvertragliche Verkehrstrager

° Gemeindekooperationen zur Organisation des regionalen OV, Park & Ride etc.

° Forcierung technischer Innovationen

Funktionale Gliederung der StraRennetze: verbindliche Qualitatsziele festlegen

Entsprechend der Funktion und Wertigkeit in Bezug auf die Erreichbarkeit der zentralen Orte sowie
der Analyse der Wirtschafts- und Tourismuszentren wird das Landesstral3ennetz im Zuge der Erstel-
lung der RVKs funktionell gegliedert und nach deren Bedeutung kategorisiert. Mit den Kategorien
werden auch die angestrebten Qualitdtsanspriiche an die einzelnen StrafRen festgelegt. Insheson-
dere qilt dies fur die erforderlichen Betriebsgeschwindigkeiten, Einmindungen im Freiland und Stra-
Renfihrungen durch Ortsgebiete. Weiters bilden die Kategorien zusammen mit der Verkehrsbelas-
tung die Grundlage fir die Reihung von MalRnahmen bzw. die Prioritat im Sanierungsprogramm.

Erhaltungsmanagement Straeninfrastruktur EMS: vorausschauend Wert erhalten

Im Land Steiermark wurde schon friih erkannt, dass der vorausschauenden Sicherung der Gber Ge-
nerationen aufgebauten Werte eine hohe Bedeutung zukommt. Daher wurden die bestehenden An-
satze zu einem umfassenden Erhaltungsmanagementsystem (EMS) ausgebaut, deren Ergebnisse
auch die Basis fur eine Wegekostenrechnung und Verhandlungen mit dem Bund im Rahmen des
Finanzausgleiches darstellen. Die Zustandserfassung an Straf3en, Bricken und Tunnelanlagen so-
wie Modellrechnungen [HOFFMANN 2005, 2006, 2007] haben gezeigt, dass noch grof3e Anstren-
gungen und Investitionen notwendig sein werden, um den Nutzern auch in Zukunft eine qualitativ
hochwertige Verkehrsinfrastruktur zur Verfiigung stellen zu kdnnen.

Steirisches Verkehrssicherheitsprogramm 2004 - 2010: sicher einen Schritt voraus

Nach langerer Zeit wieder steigende Unfallzahlen im Jahr 2003 waren der Anlass, ein umfangreiches
Verkehrssicherheitsprogramm fiir die Steiermark auszuarbeiten. Auf Basis spezifischer Malhahmen-
pakete in 12 Themenfeldern soll bis 2010 die Anzahl der Verkehrstoten halbiert und die Verkehrs-
unféalle mit Personenschaden um 20% reduziert werden. Insgesamt soll durch eine Kombination von
Bewusstseinsbildung und spezifischen MaRnahmen fiir Risikogruppen eine sozialvertragliche Ver-
kehrskultur unter besonderer Beachtung der schwéacheren Verkehrsteilnehmer geschaffen werden.

Die umgesetzten verkehrspolitischen Grundlagen und Leitbilder bestimmen letztlich die Stra-
Reninfrastruktur eines Landes und damit auch gleichzeitig die Uberlebensfahigkeit einer Re-
gion im Standortwettbewerb. Der starke Zuwachs insbesondere des Schwerverkehrs auf dem
hoherrangigen StraRennetz sowie die Uberalterung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur
wird massive Anstrengungen und Investitionen in der Zukunft erfordern.

26



RVK Weiz 2007 Kapitel 2 - Strukturanalyse

km

10

10
.

Abb. 09 Struktur des Ubergeordneten StralRennetzes in der Steiermark 2005
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GRAZ 1:75.000
)

Abb. 10 Verkehrsbelastung DTV 2005 und relativer @ jahrlicher Verkehrszuwachs von 1996 bis 2005
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GRAZ 1:75.000

Abb. 11 Schwerverkehrsbelastung LDTV 2005 und relativer @ jahrlicher Verkehrszuwachs von 1996 bis 2005
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Abb. 12 Auswertung der jéhrlichen Verkehrszunahme nach Stralenkategorie bzw. Verkehrsbelastung

30



Kapitel 2 - Strukturanalyse

RVK Weiz 2007

ot
ot
-
T g TW - nmpog 305 9002 VHVMVHVZS - ANNGHIA 11essepanueld AT )
1D [ 1) 06
.
SN N ESE ENTIITTEEEL 58 0 B 3D s s
LR "0 Biog ol “Ussaioyu)
gy BIUYSNG e
! €15 - v €08
e
609144, &n - UOYDIS “MZq 1IQ JIW XBLSUYDY e
I 90 s B ks, T—
Too0y 45 RLCTRN By -
9 809 1y 2 s glg -JAN3O31
Biag Bahggay L]
\ o 0P8 BBoms Yy pousp g
- e £08 sig|
“puagfy -S| 3 Guis buypoy
ot PRy
oy uasoo 150 UDpaIS IS
oot
o S
poquasd} S i i
g il 4 Do
vangfusidiey § Daquals
91§ S
sty LOE
« w107 & NILNAIYMA NILNHYHA
oo S0E owors|
805 wsong
C uny
ol oyoegfly wry L8
[y 99 pogers) , z09 e e e
274 | [ S 4 — v, e p L pop) 6€8 ’
500 uoipingacou “yuig ' ppounsy] Wpo s upisbuusy
o €8 oze ipalg; pugpuey
T o b @ L7788 sl Wa wpaiing 15 "
pey o astoddy gwispay_ ipsioy —
e p— e
@ s S o wiem 15 '
2oL favsa YOE ol o 0e) L s sl g 3 e
[r—] ApTipE, & et oLE 0% g Lo ves 5 3
A e ' £Ee . ozuaisapuu] app 1agn uayyoy 1y
- ] I
D 9 s A G oo poyiag e = P oy z18| m__.ms Uy 1€8 — o \prasagsbunayamiajiio)
y poqeg) Popsip; o
, " 8_“5 e vz =3
4 Yo 507 Wenonn oY 5t i o .wuﬂ e €68 SE8
PN 7 7 an o inqpey £y oL P & sz8 e
yonpoy o L 05 $0b By NI 0€8
s1b vt o e g o St
‘so8| )k 8l - 8 e
Gk wops . 01609 15 oz8 878
- €09 = e e
o Boassouy, Panayops, 4 pEt g
= k4] SL| By st 201590 agauy ool z16 Lo wayy 15| o 66 LE6
Jopssuug @ yil €01 N\wuso LB e . €6 628 wessiy 226 @I buuag
- ozl o s ey z8 o
i DERGonns  Nroms s, 15 i Toed s T u 06 e
€ B Ay oo v16 56 Soungn_usttny L uny Supini
AN oLl /
TEL . 6Ll 5o 66 Y
wniguagei] Al umpny \TLZ RS s
€€l 0L [ iy
NG €zl honpi 216 Tes
wyl B g oo ) RsmneMlIZE
me L 916 pr——
onziliss) =] gy 6 popr = L fussa)
vz, - e
oy THE PyeS .
1 J sy oy oz ) Y. y39/'09S
o 816
] o 5 A e 966
=y 616 SE6 ossny pog
sev e sugay
) o P Touos ooy 8E6
poipay 500y 0
601 o t8> o s % s 4G e T
ot o i o oy
opopsy ozy
. . z N e os]
ON / NIIM wpoueyl L€V prpsian 9y vy TP gy 6E6
i osv L2y s
sy /PR 3
i
Tl s,
Py ZNI7/ QO

oy

1/2006 [VERBUND 200

£
()]
(]
©
c
>
o]
-
(O]
>
(7))
S
c
(O]
V4
m
>
c
()
=
(@]
2
P —
()
o
()]
0
(]
©
N
N
()
c
C
=
.|

31



Kapitel 2 - Strukturanalyse RVK Weiz 2007

2.4 Regionale Entwicklung in Weiz
241 Siedlungs- und Standortstruktur

Der Bezirk Weiz wird landschaftlich durch das Feistritz- und das Raabtal gepragt. Der nordliche Be-
reich mit dem Anteil am Grazer Bergland, den Fischbacher Alpen und am Joglland ist Alpengebiet,
der Sidteil ist dem Oststeirischen Higelland zuzurechnen. Diese landschaftliche Zweiteilung des
Bezirkes zeigt sich auch in der Siedlungsstruktur. Die Siedlungsschwerpunkte und wichtigsten Ar-
beitszentren befinden sich mit den beiden bevolkerungsstarksten Gemeinden Weiz und Gleisdorf im
flachen Sudteil des Bezirkes [Abb. 15]. Rund 40% aller Arbeitsplatze konzentrieren sich auf diese bei-
den Gemeinden. Weitere Arbeitszentren sind Birkfeld, Krottendorf, Pischelsdorf in der Steiermark und
Baierdorf bei Anger mit jeweils Uber 900 Arbeitsplatzen. Rund 46% der Gesamtflache des Bezirkes
sind Dauersiedlungsraum, davon entfallen etwa zwei Drittel auf den Sudteil des Bezirkes. Die hoch-
rangige Verkehrsinfrastruktur (Autobahn, Bundesstrallen) verlauft grofitenteils entlang des Feistritz-
und des Raabtals. Der Bezirk Weiz ist auf der Straf3e durch die B72 (Weizer Straf3e) und (im stidlichen
Bezirksteil) die B68 (Feldbacherstralie), durch die B54 (Wechsel Stralie) sowie durch die B64 (Rech-
bergstral3e) und im stdlichen Bezirksteil in Ost-West-Richtung durch die A2 (Sid Autobahn) und die
B65 (Gleisdorfer Stral’e) an die angrenzenden Regionen angeschlossen [Regionsprofil Weiz 20086].

Der Bezirk WEIZ mit seiner grof3en Langserstreckung weist eine Zweiteilung in einen gebir-
gigen Nordteil mit etwa 1/4 der Bevélkerung und einen flachen Siidteil mit 3/4 der Bevélke-
rung, sowie den beiden Zentren Weiz und Gleisdorf auf. Die Siedlungsschwerpunkte liegen
im Feistritz- und Raabtal, wobei die Entwicklungstendenzen stark in Richtung einer Ausdiin-
nung des Nordteiles und starkerer Entwicklung im Siiden rund um Gleisdorf gehen.

2.4.2 Demographische Entwicklung

Fir das Volkzahlungsjahr 2001 wurden fiir den Bezirk Weiz 86.007 Personen ausgewiesen, dies
entspricht 7,3% der gesamten steirischen Wohnbevolkerung. Mit 8.943 bzw. 5.224 Einwohnern
sind die Bezirkshauptstadt Weiz und die Stadt Gleisdorf die Bevdlkerungszentren des Bezirkes.
Die nachstgrélReren Gemeinden des Bezirkes sind Sinabelkirchen (3.799) und Sankt Margarethen
an der Raab (3.636). Die Wohnbevolkerung ist zwischen 1991 und 2001 entgegen dem gesamt-
steirischen Trend um 3,4% gestiegen. Damit ist Weiz nach Graz-Umgebung und Leibnitz nicht nur
der Bezirk mit der drittstarksten Bevdlkerungszunahme, der Bevdlkerungszuwachs liegt auch Uber
dem Osterreichischen Vergleichswert von 3,0%. Die héchsten Zuwachsraten weisen innerhalb des
Bezirkes die Gemeinden Gutenberg an der Raabklamm (+15,7%), Ungerdorf (+12,7%), Sankt Rup-
recht an der Raab (+12,6%) und Naas (+12,4%) auf. Es handelt sich dabei vor allem um Gemeinden
entlang des hdherrangigen Verkehrsnetzes bzw. im direkten Einzugsbereich der Arbeitszentren des
Bezirkes und der Landeshauptstadt Graz. Von Bevolkerungsriickgangen betroffen waren in erster
Linie periphere Gemeinden im Nordteil des Bezirkes wie z.B. Koglhof, Rettenegg, Naintsch, Fisch-
bach und Sankt Kathrein am Offenegg [Abb. 16]. Damit hat sich die Entwicklung der peripheren
Gemeinden im Vergleich zur Dekade davor verschlechtert, wahrend die Arbeitszentren und beson-
ders verkehrsglinstig gelegene Gemeinden meist ebenso deutliche Zuwachse verzeichnen konnten
[Regionsprofil Weiz 2006].

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Bezirk WEIZ entgegen dem Trend der Steier-
mark einen Bevélkerungszuwachs verzeichnen konnte. Mittel- bis langfristig wird der Zu-
wachs jedoch zuriickgehen und es insbesondere zu einer Uberalterung im Norden des Be-
zirkes kommen, wéhrend die verkehrsgiinstig gelegenen Arbeits- und Bevélkerungszentren
im Siiden von Weiz auch weiterhin mit deutlichen Zuwéachsen rechnen kénnen.
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2.4.3 Wirtschaftsstruktur und Tourismusentwicklung
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sekundaren Sektors, gefolgt von Krottendorf (rd.
8%) und Baierdorf bei Anger (rd. 6%). Auf die Bezirkshauptstadt Weiz und die Stadt Gleisdorf ent-
fallen rund 29% bzw. 20% aller Dienstleistungsarbeitsplatze des Bezirkes. Birkfeld (rd. 5%), Passail
und Pischelsdorf in der Steiermark (jeweils rd. 3%) bleiben deutlich zurlick. Der Tourismus nimmt
aufgrund seiner regionalen Wertschopfung eine hohe Bedeutung ein. Im Bezirk Weiz werden rd. 4%
aller Nachtigungen der Steiermark registriert. Waren es bis Mitte/Ende der 1990er Jahre noch Uber
400.000 Nachtigungen pro Berichtsjahr, so ist die Zahl der Ubernachtungen seither mit einer Ausnah-
me kontinuierlich gesunken und liegt nun bei Gber 370.000 pro Berichtsjahr [Regionsprofil Weiz 2006].

Der Bezirk WEIZ war urspriinglich stark landwirtschaftlich und industriell geprédgt und ent-
wickelt sich insbesondere in den siidlichen Rdumen in Richtung Dienstleistung und Gewerbe
bzw. Industrie (Stadt Weiz) und im Norden in Richtung sanfter Tourismus. Besonderes Augen-
merk wird dabei auf Nachhaltigkeit und Stdrken der Region gelegt (z.B. Energieregion Weiz).

24.4 Ausbildungsniveau und Entwicklungen

Der allgemeine Trend zur h6heren Bildung spiegelt sich auch in den Bezirksergebnissen wider. Dem
gesamtosterreichischen Trend folgend ist die Zahl der Personen mit Hochschulabschluss bzw. mit
Matura auch im Bezirk Weiz deutlich angestiegen. Der Anteil der Uber 15 - jahrigen Wohnbevdlke-
rung mit Hochschulabschluss lag im Jahr 2001 bei rd. 4,4% (Stmk.: 7,1%, AT: 8,0%), Matura hatten
7,4% (Stmk.: 9,7%, AT: 10,9%) der mehr als 15 - jahrigen Wohnbevdlkerung.
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Der Trend zur héheren Ausbildung ist in allen Gemeinden zu beobachten. Insgesamt herrscht in den
Arbeitszentren ein héheres Bildungsniveau vor, in Gemeinden mit einem hohen Anteil des landwirt-
schaftlichen bzw. des industriell-gewerblichen Bereiches sind meist die Anteile der Personen mit
Fachschul- bzw. Lehrabschluss tUberdurchschnittlich hoch. Die Nahe zum Grazer Zentralraum und
die Anbindung der Region insbesondere im Offentlichen Verkehr erleichtern den Zugang zu einem
breiteren Bildungsangebot an weiterflihrenden Schulen, Akademien, Fachhochschulen und der Uni-
versitat [Regionsprofil Weiz 2008].

Die urspriinglich landwirtschaftlich und industriell geprédgte Wirtschaftsstruktur spiegelt sich
an dem vergleichsweise geringen Anteil von Personen mit Matura bzw. Hochschulabschluss
wieder. Doch gerade im Bezirk Weiz ist hier ein starker Aufwiértstrend u.a. aufgrund der Anfor-
derungen des Arbeitsmarktes und der vergleichsweise guten Erreichbarkeit von Graz zu be-
merken. Zusammenfassend gilt: je groBer der Ort, umso héher das mittlere Bildungsniveau.

2.4.5 Regionales Entwicklungsprogramm Weiz

Das regionale Entwicklungsprogramm (Stand 2006) stellt die verbindlichen Zielsetzungen des Landes
dar und dokumentiert die 6ffentlichen Interessen sowohl fiir den hoheitlichen als auch fiir den privat-
wirtschaftlichen Bereich und dient als Vorgabe fir die ortliche Raumplanung der Gemeinden. Die
wesentlichen Aspekte hinsichtlich des regionalen Verkehrskonzeptes Weiz (RVK WEIZ) sind:

° Generell ist die Anbindung der steirischen Hauptwirtschaftsrdume zu den west-
europaischen, aber auch zu den osteuropaischen Wirtschaftszentren zu verbessern.

° Die Region Weiz hat ihren wirtschaftlichen Schwerpunkt, gleichzeitig einer der wichtig-
sten neben dem Zentralraum Graz, im Bereich Weiz-Gleisdorf, der Uber die A2 Sud-
autobahn an das hochrangige Stra’enverkehrsnetz angeschlossen ist [Abb. 17-18].

° Besondere Bedeutung fir die Region haben folgende Projekte des &sterreichischen
Generalverkehrsplanes: die S7 (Furstenfelder Schnellstralle) sowie der Vollausbau
der A2 Uber die Pack

° Im Bereich Schiene ist ein groRerer Verbesserungsbedarf gegeben. Bedeutend dabei
sind der Ostbahnausbau sowie die Verbindung der Steirischen Ostbahn mit der
Koralmbahn als leistungsfahige Anbindung an das européische Schienennetz

° Weiters relevant ist die Realisierung von Semmeringbasistunnel und Koralmbahn,
die Wiedererrichtung des 2. Gleises zwischen Graz und Spielfeld sowie Linien-
verbesserungen an der Stdbahn.

° Insgesamt wird die Entwicklung einer funktionsdurchmischten, auf bestehende Nah-
versorgungseinrichtungen und die Moglichkeiten des 6ffentlichen Personennahverkehrs,
Fahrrad- und FuRgangerverkehrs abgestimmten Siedlungsstruktur angestrebt.

° Dazu soll auf regionaler und Gemeindeebene eine Durchmischung der Daseinsgrund-
funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Erholung zur Wegeminimierung unter
Vermeidung bzw. Verringerung gegenseitiger Beeintrachtigungen angestrebt werden

Die wesentlichen Festlegungen des Regionalen Entwicklungsprogrammes (REPRO) Weiz be-
stehen in der Sicherung der iiberregionalen Anbindungen des Bezirks sowie der Férderung
des offentlichen Verkehrs sowie des Rad- und FuBgangerverkehrs unter Beriicksichtigung
der Belange des Umweltschutzes. Dies soll durch eine vorausschauende Infrastrukturent-
wicklung und Férderung des 6ffentlichen Verkehrs im Bezirk sichergestellt werden.
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Abb. 15 Ubersichts- und Reliefkarte des Planungsgebietes fiir das RVK WEIZ [OSTAT 2005]
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LEGENDE*:

H - 30% bis - 10% Einwohner
I - 10% bis - 5% Einwohner
5% bis - 1% Einwohner
- 1% bis + 1% Einwohner
+ 1% bis + 5% Einwohner
+ 5% bis +10% Einwohner
+10% bis +30% Einwohner
* Periode 1991 - 2001

T

0,0 km 5,0 km 10,0 km
[ — — — — —— Planverfasser: Di. Dr. techn. M. Hoffmann

Abb. 16 Entwicklung der Bevdélkerung in den Gemeinden des Planungsgebietes von 1991 - 2001
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LEGENDE*:

0,0 km

5,0 km

10,0 km

[— — i —— — — —

Planverfasser: FA 16B / Hoffmann

Abb. 17 Regionales Entwicklungskonzept 2006 (Entwurf) - Vorrangzonen (85)
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0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— o — —— — — — Planverfasser: FA 16B / Hoffmann

Abb. 18 Regionales Entwicklungskonzept Stand 2006 (Entwurf) - Landschaftsraumliche Einheiten (83)
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3.1 Motorisierter Individualverkehr
3.1.1 Motorisierungsgrad und Verkehrsbelastung

Die Grenze der Motorisierung wird in erster Linie durch das individuelle Einkommen und Lebensge-
wohnheiten, die Fahrzeughalterkosten und das Angebot von Alternativen bestimmt. Der Motorisie-
rungsgrad ist in [andlichen Regionen und schlecht vom 6ffentlichen Verkehr erschlossenen Regionen
Ublicherweise hoher:

) Bezirk WEIZ: Der Motorisierungsgrad im Bezirk liegt bei 539 PKW/1.000 Einwohner
gegeniber 517 PKW/1.000 Einwohner in der Steiermark

Die am starksten befahrenen Strallen im Bezirk sind am Knoten Gleisdorf zu finden [Abb. 22]. Die A2
- Stdautobahn hat einen durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) von 31.400, die B68 von 13.600,
die B64 von 12.700, die B54 von 9.100 und die B65 von 8.400 Fahrzeugen zu bewaltigen. Der Ver-
kehrsknoten in der Stadt Weiz mit 5.200 bzw. 8.500 Fahrzeugen auf der B72 und 10.800 bzw. 4.100
Fahrzeugen auf der B64 ist dagegen schon weit geringer belastet. Die einzigen Strallen mit etwas
héherer Belastung im Norden bzw. Nordwesten des Bezirks Weiz sind die B72 in Richtung Birkfeld,
Ratten und Mirztal sowie die B64 in Richtung Passail und Frohnleiten [Abb. 23-24].

Der Motorisierungsgrad im Bezirk WEIZ liegt iiber dem Schnitt der Steiermark und wird vor-
aussichtlich bis 2020 rund 600 PKW/1.000 Einwohner erreichen. Die A2 - Siidautobahn und die
B68, B54, B64, B65 und B72 tragen die Hauptlast des Verkehrs, wdhrend alle anderen Landes-
straBen eine Verkehrsbelastung zwischen 1.000 bis 3.000 Fahrzeugen pro Tag aufweisen.

3.1.2 Verkehrsganglinien und Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsganglinien beschreiben den Verlauf der Belastung Uber einen gewissen Zeitraum und
sind fur die Bemessung von Stral3en wichtig, da Uber diese sowohl die Querschnitts- und Aufbau-
dimensionierung als auch das MalRnahmentiming erfolgen kann. Man unterscheidet Tages-, Wo-
chen-, Monats- und Jahresganglinien. Aus Grunden der Wirtschaftlichkeit werden StralRen gemaf
den Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen (RVS) nicht auf die maximal auftretende
Belastung dimensioniert. Daher sind vor jedem mdglichen Ausbau entsprechende Untersuchungen
anzustellen.

Die Verkehrsentwicklung wird in der Regel basierend auf Erfahrungen der Vergangenheit fir ver-
schiedene Szenarien (mogliche kinftige Rahmenbedingungen) prognostiziert. Nachdem die tat-
sachliche Entwicklung von vielen Faktoren abhangig ist, kann eine generelle Prognose im Einzelfall
abweichen. In Abb. 23 bzw. Abb. 24 ist die Verkehrsentwicklung der letzten 10 Jahre flr den Ge-
samtverkehr (DTV) bzw. den LKW - Verkehr (DTLV) im Bezirk Weiz dargestellt.

Die Zuwéchse konzentrieren sich dabei fast ausschlieR3lich auf das hochrangige StralRennetz rund um
den Knoten Gleisdorf sowie die Abschnitte B64 Weiz - Gleisdorf bzw. B72 Graz - Birkfeld. An allen
sonstigen Straen im Bezirk Weiz sind im Wesentlichen keine so relevanten Zuwachse zu erwarten,
dass eine Kapazitatsausweitung oder Umfahrung aus dieser Hinsicht notwendig wird.

) Gesamtverkehrsentwicklung (DTV): Die erwarteten Zuwachse pro Jahr liegen auf der
A2 bei 3-4%, der B65, B64 (Abschnitt Weiz Gleisdorf) und B68 bei 2-4%, der B54, B72,
B64 (ndrdlich von Weiz) bei 1-3% und bei allen anderen Landesstral3en bei etwa 1%
oder weniger. Die Verkehrszuwéchse auf Gemeindestralen werden bis auf Ausnahme-
falle (Betriebszufahrten, neue Wohnsiedlung) ebenfalls unter 1% liegen.
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° Schwerverkehrsentwicklung (DTLV): Die Entwicklung verlauft analog zu der des
Gesamtverkehrs, ist aber noch starker auf den Knoten Gleisdorf konzentriert.
Die erwarteten Zuwachse im LKW - Verkehr pro Jahr liegen auf der A2 bei 4-5%, der
B65, B64 (Abschnitt Weiz Gleisdorf) und B68 bei 3-5%, der B54, B72, B64 (Nordlich
von Weiz) bei 2-3% und bei allen anderen Landesstral’en bei etwa 1% oder weniger

Auf Basis der vorliegenden Zahlen und Rahmenbedingungen kann von einem deutlichen
Verkehrswachstum insbesondere auf dem hochrangigen StraBennetz rund um den Knoten
Gleisdorf bzw. der iiberregionalen Anbindungen Richtung Weiz, Feldbach und Fiirstenfeld
ausgegangen werden. An allen iibrigen LandesstraBen sind die Zuwédchse vergleichsweise
gering. Bemerkenswert aus dieser Hinsicht ist auch die erkennbare Verkehrszunahme auf

der B72 von Ratten in Richtung Miirztal (u.a. aufgrund des Ausbaus der S6).

3.1.3 Verkehrsqualitat

Die vorherrschende Qualitdt des Verkehrsab-
laufes wird Uber den Level of Service (LOS) ab-
gebildet und ist ein mafligebendes Kriterium in
der Beschreibung eines Verkehrssystems. Das
wesentliche Merkmal des LOS ist die Verkehrs-
dichte als Quotient aus Verkehrsstarke und
mittlerer Reisegeschwindigkeit. Auf untergeord-
neten Netzen sind dabei zusatzlich die Trassie-
rungsparameter (Kurven, Steigungen, Fahrstrei-
fenbreite etc.) zu berlcksichtigen, da diese eine
Verringerung der Reisegeschwindigkeit induzie-
ren konnen, die nicht durch den Verkehrsfluss
bedingt ist. Im Sinne der vorausschauenden
Planung und der aus dem StGVP abgeleiteten
Prinzip der Beseitigung von Engpassen stellt
sich die Frage, welcher LOS auf dem Netz der-
zeit besteht und wie er sich bis 2025 entwickelt.
Dies ist auch insofern wesentlich, als mégliche
Ausbaumalnahmen auf das Erhaltungsma-
nagement abgestimmt werden kdénnen und es
dadurch zu keinen Uberschneidungen kommt.

° LOS 2005: Der Level of Service
wurde auf Basis der Verkehrsbelastung
fur die Spitzenstunde (DTV/10) fur das Be-
zugsjahr 2005 ermittelt. Die Abb. 29 zeigt,
dass die Verkehrsqualitdt gemafn Definiti-
on [ABB. 19] auf einem kurzen Stlck der
B64 bei Weiz in der Kategorie D liegt und
auf Abschnitten der B68 und B64 in der
Kategorie C. An allen anderen Stral3en
war die Verkehrsqualitat im Bezugsjahr
2005 gut (B) bis sehr gut (A) mit minima-
len Einschrankungen der Verkehrsteilneh-
mer und einem stabilen Verkehrsfluss
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Bedienqualitat der StraRen = ,,Level of Service*

KFZ/km Beschreibung

Klasse

A N

Die geringe Verkehrsdichte erlaubt volle
Bewegungsfreiheit und Wahl der
Geschwindigkeit ohne Probleme bei den
wenigen Uberholmandvern. Der Zeit-
verlust im Rahmen von Vg ist minimal.

<5

Geringe Beeinflussung der Wunsch-
geschwindigkeit. Die Uberholungen sind
eingeschrankt und mit Zeitverlusten ver-
bunden. Die Freiziigigkeit des Verkehrs-
flusses ist teilweise eingeschrankt.

B [

Die Anwesenheit anderer Verkehrsteil-
nehmer fiihrt zu einer deutlichen Ein-
schrankung der Wunschgeschwindigkeit
und langerer Fahrtzeit bis Uberholmandver
mdglich sind. Der Zustand ist stabil.

c[]

Der Verkehrsablauf ist durch ausgepragte
Kolonnenfahrweise mit eingeschrénkter
Bewegung gekennzeichnet. Es treten
standig Interaktionen und Konflikte auf,
der Verkehrszustand ist noch stabil.

D[]

Die Fahrzeuge bewegen sich in Kolonnen
mit geringer Geschwindigkeit. Die
Verkehrszunahme flihrt zu starkem
Geschwindigkeitsverlust. Der Verkehrs-
zustand wechselt von stabil zu instabil.

<40

Kapazitats
grenze

Das zuflieBende Verkehrsaufkommen ist
groRer als die Kapazitét. Der Verkehr
bricht zusammen - Staubildung und Stop
& Go Verkehr sind die Folge. Die Strecke
ist Uberlastet — der Zustand ist instabil.

*V; ... Betriebsgeschwindigkeit nach StraBenkategorie als Mafstab

Abb. 19 Bedienqualitat der Straen in Abhéngig-

keit von der Verkehrsbelastung und

angestrebten Betriebsgeschwindigkeit
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° LOS 2025: Basierend auf den Verkehrsprognosen (und ohne Ausbaumafnahmen) sinkt
die Verkehrsqualitat an einigen Stellen im StraRennetz deutlich ab, wodurch bei Gleis-
dorf und Birkfeld vereinzelt die Kapazitatsgrenze im Netz erreicht wird. Der Engpass im
Siiden bei der Stadt Weiz wird durch bereits laufende Manahmen behoben sein. Ausge-
pragte Kolonnenfahrweise mit fallweiser Verkehrsbehinderung werden auf der B68
Richtung Feldbach, der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf sowie der B65 in Richtung
Weiz auftreten. An allen anderen Stralden im Bezirk wird die Verkehrsqualitat vergleichs-
weise gut bleiben [Abb. 30-31]

Zum Bezugszeitpunkt im Jahr 2005 war die Verkehrsqualitdt mit Ausnahme eines kleinen
Abschnittes auf der B64 bei Weiz gut bis sehr gut. Auf der B64 (Weiz-Gleisdorf) sowie der
B68 (Gleisdorf - Feldbach) kam es zu Einschrankungen der Wunschgeschwindigkeit. Bis zum
Jahr 2025 wird sich die Situation auf der B64 und B68 in diesen Abschnitten verschlechtern
und es kommt zu ausgepragter Kolonnenbildung. Weiters werden bis 2025 Engpasse am
Knoten Gleisdorf sowie vereinzelt in Birkfeld auf der B72 auftreten.

3.14 Erreichbarkeit des Bezirks

Die Erreichbarkeit von wesentlichen Destinationen zur Befriedigung der Daseinsgrundfunktionen
Wohnen, Arbeiten, Bilden, Einkaufen und Erholen mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
ist eine wesentliche Kennzahl der Standortqualitdt. Die in den Abb. 25 bis Abb. 28 dargestellten
Erreichbarkeiten beziehen sich auf das Ortszentrum und sind ein rechnerischer Wert, der aufgrund
der tatsachlichen Verkehrsverhaltnisse im Einzelfall deutlich von der Wirklichkeit abweichen kann.
Eine stichprobenartige Uberpriifung der tatsachlichen Verhéltnisse hat jedoch eine gute Uberein-
stimmung mit den rechnerisch ermittelten Werten ergeben.

° Erreichbarkeit Bezirk WEIZ:

Stadt Weiz: Die gewichtete mittlere Fahrtzeit aus den Gemeinden des Bezirks in die Stadt Weiz
belauft sich auf ca. 20 Minuten und ist trotz der topographischen Gegebenheiten ein vergleichs-
weise guter Wert und liegt knapp unter der Erreichbarkeit von Gleisdorf mit 21 Minuten

Graz: Die Erreichbarkeit von Graz ist wesentlich von der Entfernung der Gemeinden von der
A2 - Stdautobahn abhangig und liegt durchschnittlich bei ca. 42 Minuten

Wien: Die gute Lage an der A2 - Sudautobahn und das hohe Lohngefalle machen die Pendel-
destinationen Wien und Niederdsterreich interessant. Fur den sudlichen Teil des Bezirks ist die
Anbindung Uber die A2, flr den ndrdlichen Teil Uber die S6 relevant. Die mittlere rechnerische
Fahrzeit nach Wien betragt ca. 108 Minuten

Der Bezirk WEIZ weist insgesamt eine gute Erreichbarkeit der Bezirks-, Landes- und Bun-
deshauptstadt auf, was in erster Linie auf die A2 - Siidautobahn sowie den Ausbau der S6
- Semmeringschnellstra8e zuriickzufiihren ist. Schwachpunkte in der Erreichbarkeit sind die
peripheren Gebiete im forstwirtschaftlich geprdgten Hinterland in den Kleinregionen Birk-
feld und Ratten. Die B72 ist trotz ihrer eher geringen Verkehrsbelastung das Riickgrat der
ErschlieBung dieser Gebiete.

3.1.5 Zustand der StraReninfrastruktur

Der Begriff StraReninfrastruktur umfasst alle der Stral3e zugehdérigen Anlagen wie Oberbau, Briicken,
Tunnels, Stitzmauern, Larmschutzwande, Parkplatze etc. im Bezirk. Basierend auf einem umfas-
senden Erhaltungsmanagementsystem (EMS) des Landes Steiermark wurden und werden alle dem
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Landestraliennetz zugehoérigen Anlagen laufend
erfasst und regelméaRig auf ihren Zustand tber-

priift [HOFFMANN et. al. 2005, 2006, 2007]. Die | 1006 1 g poggy o |
Reihung der Malinahmen erfolgt auf Basis der | 90% ]
im EMS festgelegten Kriterien nach den Prin- | &% |s21% S ]
zipien der Wirtschaftlichkeit, ZweckmaRigkeit | " ]

Zustand der Gemeindestral3en Stmk / Weiz 2006

. 60% - 66,6% —
und Sparsamkeit. ’ 78.8%

50% -

40%

Die Ergebnisse der 2005 durchgeflhrten Zu- | 4o, |
standserfassung des StralBenoberbaus sind in | 20 |
Abb. 32 in den Kategorien | (sehr gut) bis V (gra- | 10% -
vierende Schaden) dargestellt. Aufgrund ihrer 0% -

63,5%

- oo i

Bezirk Weiz - Bezirk Weiz - nicht Steiermark - Steiermark - nicht

hohen Bedeutung und Verkehrsbelastung sind asphaltiert asphaltiert asphaltiert asphaliert
vor allem die gravierenden Schaden am Netz der fzustandA - BzustandB W zustand ¢
LandesstralRen B im Bereich Gleisdorf, der B54 Zustand der LandesstraRen B+L Steiermark 2006
in Richtung Hartberg sowie der B72 bei Birkfeld 1624 km 3386 km 5010 km

problematisch. Insgesamt zeigt die in Abb. 20 1:2:
dargestellte Auswertung des Stralenzustands | ..
den insgesamt schlechten Zustand und hohen | ...

Sanierungsbedarf in der Steiermark deutlich auf. | .,

Der Zustand der Briickenanlagen auf Landesstra- | «y, 19131/% 11,8% L
Ren ist in Abb. 33 dargestellt und zeigt ebenfalls | 400 8,5% Bl
eine Reihe von Bauwerken in mittlerem Zustand, | zo% 18.1% 123% 14,2%
an denen nur mit einer umgehenden Sanierung | 20%

rasch fortschreitende Schaden verhindert wer- | 10% 293%
den koénnen. 0% ‘ ‘

Stmk. StraBen B Stmk. StraBen L Stmk. StraBen B+L

B Zustand1l OZustand2 OZustand3 OZustand4 B Zustand5

Die Zustandsbewertung an Gemeindestralen
erfolgt nur in den Stufen A,B,C im Gegensatz zur : Ergebnisse der Zustandserfassung
finfstufigen Bewertung auf Landesstralen. Ge- fur StraBen B+L+G im Erhaltungs-
maR den Daten der FA18D - Verkehrserschlie-
Bung im landlichen Raum ist auf 1/3 der asphal-
tierten und 2/3 der nicht asphaltierten GemeindestralRen eine Instandsetzung erforderlich. Fir jeweils
etwas Uber 6% der Gemeindestralien ist aufgrund der Schaden eine generelle Instandsetzung bis hin
zu einem Neubau erforderlich [Abb. 34]. Insgesamt gesehen, liegt der Zustand der Gemeindestra-
en im Bezirk im Durchschnitt der Steiermark. Aufgrund der hohen zu erwartenden Ausgaben fiir die
Sanierung dieser Straf3en sowie dem begrenzten Gemeindebudget werden in Zukunft neue Formen
der gemeindelbergreifenden Kooperation zusammen mit einem systematischen Erhaltungsmanage-
ment an Bedeutung gewinnen [HOFFMANN - SAUERMOSER 2006].

managementsystem des Landes 2006

Der Zustand der Straf3en ist ein wesentlicher Standortfaktor und ,Visitenkarte* einer Region. Gleich-
zeitig sichert die Aufrechterhaltung eines guten Zustandes den Wert der bisher getatigten Inves-
titionen und verringert die jahrlichen Kosten zur Erhaltung der Netze. Zusatzlich steigt bei einem
guten Zustand die Verkehrssicherheit und die Betriebsgeschwindigkeit des Netzes an, was positive
Auswirkungen auf den Fahrkomfort, die Erreichbarkeit und den Level of Service (LOS) hat.

Zusammenfassend ist die StraBenerhaltung ein zentraler Aufgabenbereich, weil die Erhal-
tung bestehender Substanz oft wirtschaftlicher ist als der Neubau und in Zukunft einen Gro8-
teil der vorhandenen Mittel verbrauchen wird. Die beste Strategie der Erhaltung ist dabei die
Aufrechterhaltung eines moéglichst guten Zustandes insbesondere auf dem Kernnetz und
eine gemeindelibergreifende Zusammenarbeit auf dem untergeordneten Netz.
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3.1.6

Die B64 im Abschnitt zwischen Weiz und Gleis-
dorf stellt die Hauptanbindung der Bezirks-
hauptstadt an das hdchstrangige Straldennetz
dar und weist eine vergleichsweise hohe durch-
schnittliche tagliche Verkehrsbelastung des
Gesamtverkehrs (DTV) von etwas tber 11.000
Fahrzeugen (davon ca. 1.350 LKW) auf. Auf Ba-
sis der kontinuierlichen Verkehrszahlungen der
Dauerverkehrszahlstelle des Landes auf diesem
Abschnitt zeigt sich, dass die Monatsmittelwerte
sowohl des DTV, als auch des DTLV von No-
vember bis Marz um etwa 10-20% unter dem
Jahresmittelwert und von April bis Oktober um
etwa 10-15% uber den o.a. Werten liegen. Die
gemessenen Tageshodchstwerte lagen im Ver-
gleich dazu um etwa 25% (DTV) bzw. 40% Uber
dem in Abb. 21 dargestellten Jahresmittel der
Verkehrsbelastung.

Ausgehend von den Richtlinien und Vorschriften
des StralRenverkehrs (RVS) festgelegten Wer-
te werden die vorhandenen Kapazitatsgrenzen
auch an Spitzentagen in der Spitzenstunde
(Morgenverkehr) noch lange nicht erreicht. Den-
noch kommt es in diesen Fallen auf der freien
Strecke zu wesentlichen Einschrankungen der
Wunschgeschwindigkeit und im Ortsgebiet zu
Kolonnenbildung (Bezugsjahr 2005). Ausge-
hend von einer realistischen Zunahme des Ge-
samtverkehrs von etwa 2% und des Schwerver-

Auswertung B64 zwischen Weiz und Gleisdorf

Verkehrsentwicklung 2000 - 2020 auf
der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf
— 20000
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Prognose der moglichen Verkehrs-
entwicklung auf der B64 im Abschnitt

Weiz - Gleisdorf bis zum Jahr 2020

kehrs von 3% auf diesem Abschnitt wird sich die

Verkehrsqualitat auf der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf weiter verschlechtern. Bis 2020 ist mit
einer ausgepragten Kolonnenbildung und eingeschrankter Bewegung im Verkehrsablauf zu rech-
nen, die vorhandene Kapazitatsgrenze ist aber friihestens 2025 - 2030 erreicht.

Der in landlichen Gebieten fiir hochrangige Anbindungen problematische Langsamverkehr (Trakto-
ren, landwirtschaftliche Maschinen etc.) wurde bereits weitgehend auf neu errichtete Begleitstralten
verlagert. Die Engstelle bei Krottendorf wird durch den Bau der Umfahrung Weiz und Anbindung an
die B72 weitgehend entscharft. Derzeit kann daher der aus der Region kommende Wunsch nach
einem vierspurigen Ausbau der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf sowohl aus verkehrstechnischer
Sicht als auch in Hinblick auf das begrenzte Budget des Landes und dem hohen Sanierungsbedarf
am Bestandsnetz nicht beflirwortet werden. Da ein solcher Ausbau jedoch durchaus zu einem spa-
teren Zeitpunkt sinnvoll werden kann, sollte die Anzahl der Zufahrten auf ein Minimum beschrankt
werden und eine heranriickende Bebauung hintan gehalten werden.

Die B64 im Abschnitt Weiz - Gleisdorf stellt die wichtigste Anbindung der Bezirkshauptstadt an
das héchstrangige StraBennetz sowie benachbarte Regionen dar. Die derzeitige Verkehrsbe-
lastung rechtfertigt keinen 4 - spurigen Ausbau. Dennoch sollte die Trasse fiir einen kiinftigen
Ausbau frei gehalten und die Anzahl der Zufahrten auf ein Minimum beschrankt werden.
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L4s7

0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— i — —— — — — Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 22 Kilometriertes hochrangiges Strafennetz im Planungsgebiet mit Stand 2006
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0,0 km 5,0 km 10,0 km
— i — —— — —— | Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 23 Verkehrsbelastung DTV 2005 und relativer @ jahrlicher Verkehrszuwachs in Weiz von 1996 bis 2005
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Las7 /

0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— — — —— — — — Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 24 Verkehrsbelastung DTLV 2005 und relativer @ jahrlicher Verkehrszuwachs in Weiz von 1996 bis 2005
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LEGENDE*:

1 - 10 min. Erreichbarkeit Stadt Weiz
11 - 20 min. Erreichbarkeit Stadt Weiz
21 - 30 min. Erreichbarkeit Stadt Weiz
31 - 40 min. Erreichbarkeit Stadt Weiz
41 - 50 min. Erreichbarkeit Stadt Weiz

* Fahrtzeiten ohne Staus und grof3eren Verkehrs-
behinderungen im Planungsraum im Jahr 2006

1100
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0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— i — —— — — — Planverfasser: DI. Dr. techn. M. Hoffmann

Abb. 25 Erreichbarkeitsverhaltnisse des Bezirks Weiz von der Stadt Weiz mit dem MIV 2006
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LEGENDE*:

1 - 10 min. Erreichbarkeit Gleisdorf
11 - 20 min. Erreichbarkeit Gleisdorf
21 - 30 min. Erreichbarkeit Gleisdorf
31 - 40 min. Erreichbarkeit Gleisdorf
41 - 50 min. Erreichbarkeit Gleisdorf

* Fahrtzeiten ohne Staus und gréReren Verkehrs-
behinderungen im Planungsraum im Jahr 2006
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L4s7

0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— i — —— — — — Planverfasser: DI. Dr. techn. M. Hoffmann

Erreichbarkeitsverhaltnisse des Bezirks Weiz von der Stadt Gleisdorf mit dem MIV 2006
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LEGENDE*:

21 - 30 min. Erreichbarkeit Graz
31 - 40 min. Erreichbarkeit Graz
41 - 50 min. Erreichbarkeit Graz
51 - 60 min. Erreichbarkeit Graz
61 - 80 min. Erreichbarkeit Graz

* Fahrtzeiten ohne Staus und groRere Ver-
zogerungen im Raum Graz im Bezugsjahr 2006
(Bei Stau an Ausfahrtstral3en +5-15 min !11)

11

;7/\

0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— i — —— — — — Planverfasser: DI. Dr. techn. M. Hoffmann

Abb. 27 Erreichbarkeitsverhaltnisse des Bezirks Weiz von Graz mit dem MIV 2006
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LEGENDE*:

[—1 81- 90 min. Erreichbarkeit Wien
[ 91 - 100 min. Erreichbarkeit Wien
I 101 - 110 min. Erreichbarkeit Wien
I 111 - 120 min. Erreichbarkeit Wien
I 121 - 130 min. Erreichbarkeit Wien

* Fahrtzeiten ohne Staus und gréRere Ver-
z6gerungen im Raum Wien im Bezugsjahr 2006
(Bei Stau an Ausfahrtstrallen +5-15 min !11)

0,0 km 5,0 km 10,0 km
— i — —— —— — | Planverfasser: DI. Dr. techn. M. Hoffmann

Abb. 28 Erreichbarkeitsverhaltnisse des Bezirks Weiz von Wien mit dem MIV 2006
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Abb. 29

LEGENDE*:
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Bedienqualitat (LOS) des

desstraRennetzes B+L im Bezirk Weiz im Jahr 2005
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Abb. 30
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Abb. 31

Bedienqualitat (LOS) des

LEGENDE*:
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desstraRennetzes B+L im Bezirk Weiz im Jahr 2025
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L4s7
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[ — i — —— — — — | Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 32 Zustand der LandesstralRen B+L im Planungsgebiet gemafR Zustandserfassung 2005
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0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— i — —— — — — Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 33 Zustand der Brucken auf StraRen B+L im Planungsgebiet gemall Zustandserfassung 2005

57



Kapitel 3 - Verkehrsinfrastruktur RVK Weiz 2007

LEGENDE*:

Hochrangiges Stral3ennetz Steiermark (A+S+B+L)
StralBen G - guter Zustand (Betrieb)

StraBen G - mittlerer Zustand (Sanierung Asphalt)
StralBen G - schlechter Zustand (Umbau/Neubau)
* Datenstand GIS FA18D 10/2006

0,0 km 5,0 km 10,0 km
[ — ——— — — | Planverfasser: FA 18D - Stern / Hoffmann

Abb. 34 Zustand der GemeindestralRen im Planungsgebiet mit Datenstand 10/2006
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3.2 Offentlicher Verkehr
3.2.1 Erreichbarkeit im OV

Das Liniennetz des 6ffentlichen Verkehrs ist in Abb. 36 dargestellt und besteht im Wesentlichen ne-
ben der Ostbahn und der Landesbahn Gleisdorf Weiz aus einem weit verzweigten Netz an Buslinien
mit teilweise sehr geringer Frequenz. Die in den Abb. 37 - 40 dargestellten Erreichbarkeiten basieren
auf den Angaben der BusBahnBim - Auskunft [www.verbundlinie.at] und sind die kiirzeste angege-
bene Gesamtfahrzeit von Haltestelle zu Haltestelle. Die im Kasten angegebenen Zahlen geben die
tagliche Anzahl der Verbindungen an Werktagen/Samstagen/Sonn- & Feiertagen zu den jeweiligen
Zielorten an, wobei die Fahrzeiten teilweise deutlich iiber dem angegebenen Mindestwert liegen.

° Erreichbarkeit Weiz:

Stadt Weiz: Die Erreichbarkeit aus dem Bezirk mit dem OV ist aufgrund der GroRe und Lini-
enflhrung noch vergleichsweise gut und liegt im Schnitt bei knapp 52 Minuten. Die Kurszahlen
in Abb. 35 besagen, dass man im Schnitt 7,4 mal an Wochentagen und 3,2 bzw. 1,4 mal an
Samstagen bzw. Sonn- und Feiertagen Weiz mit dem OV erreichen kann

Gleisdorf: Nachdem Gleisdorf im Stiden des Bezirks liegt, ist die mittlere Fahrzeit mit dem
OV mit knapp 70 Minuten deutlich hoher. Die gute Anbindung von Gleisdorf mit dem OV zeigt
sich in den mittleren Kurszahlen und der kurzen Fahrzeit aus den Umgebungsgemeinden

Graz: Die Erreichbarkeit von Graz aus dem Bezirk ist besonders im Raum Gleisdorf und bis
hinauf nach Weiz vergleichsweise gut, liegt aber im Schnitt immer noch Gber 100 Minuten. In
den Gemeinden nordlich von Weiz (Kleinregionen Ratten und Birkfeld) kann dagegen kaum
noch von einer Erreichbarkeit von Graz mit dem OV gesprochen werden

Wien: Die Erreichbarkeit von Wien mit dem OV erfolgt fiir die nérdlichen Gemeinden in Rich-
tung Murztal auf die Stidbahn bzw. die sidlichen Gemeinden Uber Schnellbusverbindungen
auf der B54. Die Fahrzeiten sind vergleichsweise sehr hoch bei einer gleichzeitig geringen
Zahl an taglichen Verbindungen

Aus der Sicht der Erreichbarkeit der Bezirkshauptstadt Weiz sowie von Gleisdorf ist an Werk-
tagen aus den meisten Gemeinden eine Mindesterreichbarkeit gegeben. An Wochenenden und
Feiertagen sowie in kleineren Gemeinden abseits der B54, B64, B68 und B72 gibt es dagegen
so gut wie keine Anbindung mehr.

3.2.2 Qualitatsvergleich MIV - OV

Die Erreichbarkeit mit dem o6ffentlichen Verkehr (OV) im Vergleich mit der Erreichbarkeit im moto-
risierten Individualverkehr (MIV) ist ein wesentliches Kriterium fiir die Konkurrenzfahigkeit der Ver-
kehrstrager. In Abb. 35 sind die ermittelten Fahrzeiten im Vergleich dargestellt, wobei die Situation
tatsachlich noch deutlich schlechter fir den OV ausfallt, da nur die kiirzeste Fahrzeit von Haltestelle
zu Haltestelle und nicht von Haus zu Haus bertcksichtigt ist.

Umfassende Untersuchungen [z.B. KRIEBERNEGG 2005, VRTIC-FROHLICH 2006] bestatigen im-
mer wieder die Bedeutung von Fahrzeit und Zugangszeit fur die Verkehrsmittelwahl. Ab einem Fahr-
zeitverhaltnis von etwa 1:1,3 fallen die niedrigeren Kosten des Offentlichen Verkehrs nicht mehr ins
Gewicht und eine Verkehrsverlagerung zum OV wird zunehmend unwahrscheinlich. Trotz der fiir
den OV vorteilhaften Annahmen liegen die Fahrzeitverhaltnisse MIV:OV aus dem Bezirk nach Weiz-
Stadt bei 1:2,6, nach Gleisdorf bei 1:3,3, nach Graz bei 1:2,4 und nach Wien bei 1:2,3.
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Der offentliche Verkehr ist im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr im Bezirk Weiz
durch wesentlich langere Fahrtzeiten und eine
deutlich schlechtere Flachenabdeckung und
Erreichbarkeit gekennzeichnet. Wahrend die
Angebotsdichte des OV an den Wochentagen
noch einigermallen ausreichend ist, muss sie
an den Wochenenden gegenluber dem MIV als
vollig unzureichend bezeichnet werden.

Fahrtzeitvergleich OV - MIV im Bezirk Weiz 2006
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3.2.3 Angebotsnutzung im OV o
Bezirk - Weiz Bezirk - Gleisdorf Bezirk - Graz Bezirk - Wien
Basierend auf den Kartenverkaufen im Ver- OV - Kurszahl nach Wochentagen im Bezirk Weiz 2006
kehrsverbund in den Regionen lassen sich der
Binnenverkehr bzw. der Uberregionale Verkehr
nach Graz nadherungsweise hochrechnen. Nicht
in diesen Fahrten enthalten sind die Schiler-
verkehre. GemaR der in Abb. 41 dargestellten
Auswertung werden im Uberregionalen Verkehr
nach Graz etwa 2000 Fahrten und im Binnen-
verkehr etwa 800 Fahrten pro Tag getatigt. Fur
den Verkehr in andere Regionen ist mit etwa
400 - 600 Fahrten zu rechnen. Zusammen mit 07
den sonstigen nicht erfassten Fahrten kann mit
rund 3.500 OV - Fahrten am Tag aus Quell-Ziel- .35 Nach Gemeinden gewichtete Fahrtzeiten
und Binnenverkehr im Bezirk gerechnet werden.
Bezogen auf das tagliche Verkehrsaufkommen
der erwachsenen Bevolkerung entspricht dies
etwa 1-2% OV - Anteil am Modal-Split.
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im Bezirk Weiz 2006

Rechnet man nun auf Basis von Untersuchungen [z.B. Mobilitatserhebung Deutschland 2000] etwa
70% OV - Anteil der Schiilerverkehre (Schiiler+Studentenfreifahrt) hinzu, so ergeben sich zuséatzlich
etwa 15.000 - 20.000 Fahrten pro Tag. Unter Bertcksichtigung der Schiilerverkehre steigt der Anteil
des Offentlichen Verkehrs an allen Wegen auf etwa 5 - 7%. Dies ist zwar ein ublicher Wert fiir 1and-
liche Raume, zeigt aber die vergleichsweise geringere Bedeutung und Flachenabdeckung des OV
gegenlber urbanen Gebieten (Graz = 19,4%, Wien = 34,0%).

Aus der Analyse der Fahrrelationen im OV - Binnenverkehr lasst sich weiters ablesen, dass das
bestehende Angebot trotz Neuordnung im ,Korridor Ost* im Jahr 2003 immer weniger von der er-
wachsenen Bevdlkerung angenommen wird. Dagegen hat der Uberregionale Verkehr leicht zuge-
nommen, was in erster Linie auf die verstarkte Annahme des Angebots auf der Achse Gleisdorf
- Graz zuriickzufihren ist. Insgesamt spiegelt sich die schlechte Erreichbarkeit des Bezirks mit dem
offentlichen Verkehr (Ausnahme Gleisdorf) im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr (MIV)
in der geringen Annahme des Angebots wider.

Der offentliche Verkehr (OV) wird von der erwachsenen Bevolkerung mit 1-2% Anteil an den
getatigten Fahrten kaum noch angenommen. Rechnet man die Schilerfahrten hinzu, so er-
hoht sich der Anteil des OV auf max. 5-7%. Die im Jahr 2003 erfolgte Neuordnung des Korri-
dor Ost hat nur auf der Relation Graz - Gleisdorf - Weiz leichte Zuwachse gebracht, ansonsten
wird der 6ffentliche Verkehr kaum noch angenommen. Ohne massive Angebotsverbesserung
ist aus heutiger Sicht keine Trendumkehr erreichbar.
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3.24 Steirische Landesbahn Weiz - Gleisdorf

Die Steirischen Landesbahnen (STLB) betreiben die 15 km lange nicht elektrifizierte Strecke Gleis-
dorf - Weiz (Normalspur) sowie die Strecke Weiz - Oberfeistritz (Schmalspur). An der Strecke mit
den 9 in Abb. 42 dargestellten Haltestellen verkehren an Werktagen etwa 25 Ziige sowie etwa 12 an
Samstagen bei etwa 20 min Fahrzeit Weiz - Gleisdorf. Insgesamt werden pro Jahr etwa 570.000 Fahr-
gaste auf der Bahnstrecke (1.560/Tag) sowie 120.000 Fahrgéste auf der parallel betriebenen Bus-
linie (330/Tag) befordert. Die an diese Strecke anschlie3ende Schmalspurbahn Weiz - Oberfeistritz
mit rund 12 km Streckenlange hat dagegen nur mehr untergeordnete Verkehrsbedeutung, wird aber
noch fur Sonder- und Ausflugsfahrten sowie vereinzelt zum Gltertransport genutzt [StLB 2007].

Weiters hat diese Strecke Gleisanschliisse zu den meisten Industriebetrieben im Bezirk wie Magna,
VA Tech, Rondo, Landring etc. und verflgt tber einen Zugbildebahnhof in Weiz, ein Zugbildegleis
in Preding sowie Verlademdoglichkeiten und Lagerflachen in Weiz, Fladnitz-Neudorf und Albersdorf.
Weiters wird die Strecke flir Ganzzugsverkehre (z.B. ,Touareg Express"), Schwerlasttransporte (z.B.
Transformatoren und Generatoren), Werksverschub (z.B. Magna, VA Tech) sowie Shuttle-Verkehre
zwischen den Produktionsstandorten genutzt.

Die von den steirischen Landesbahnen betriebene 15 km lange Strecke Weiz - Gleisdorf hat
eine mittlere bis hohe regionale Bedeutung im Personen- und Giterverkehr fir den Bezirk
Weiz. Die 12 km lange Schmalspurbahn Weiz - Oberfeistritz hat dagegen in erster Linie tou-
ristischen Charakter und keine nennenswerte Verkehrsfunktion im Verbundnetz.

3.25 Ostbahn Graz - Gleisdorf - Feldbach

Die Steirische Ostbahn weist derzeit noch eine eingleisige Streckenfiihrung auf und benétigt ca.
31-35 Minuten Fahrzeit von Graz nach Gleisdorf. Die Anzahl der Verbindungen liegt bei etwa 20 an
Werktagen sowie 14/11 (Sa/So) am Wochenende. Gemal3 der in Abb. 42 dargestellten Erhebung
besteht eine Nutzung der Strecke durch Ausbildungs- und Arbeitspendler mit etwa 4.000 beférderten
Personen pro Tag bzw. 1,5 Mio. im Jahr. An den Haltestellen im Bezirk Weiz steigen in Summe etwa
1.500 Personen ein und aus, die allerdings nicht ausschlie3lich aus dem Bezirk stammen, sondern
auch die angrenzenden Park & Ride Anlagen frequentieren. Darliber hinaus wird die eingleisige
Strecke bis fast an die Kapazitatsgrenze durch den Guterverkehr belastet.

Die Grazer Ostbahn hat sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr eine mittlere bis hohe
regionale und Uberregionale Bedeutung fir den Bezirk Weiz. Die bestehende Infrastruktur
lasst jedoch nur eine begrenzte Angebotsverbesserung zu, weshalb ein schrittweiser zwei-
spuriger Ausbau sowie die Anbindung an die Koralmbahn bis 2020 geplant sind.

3.2.6 Weizer Anruf Sammeltaxi (WASTI)

Das Sammeltaxi ist eine Einrichtung, bei der um einen Preis von 2 € pro Fahrt bzw. um 3 € fir Hin-
und Retourfahrt fixe Standorte in den Gemeindegebieten von Weiz (71), Naas (5), Krottendorf (13),
Thannhausen (8), Mitterdorf (4) und Mortantsch (8) regelmafig angefahren werden. Das Einzugs-
gebiet umfasst insgesamt 15.000 Einwohner. Insgesamt werden pro Jahr 8.500 Fahrgaste beférdert,
die laufenden Kosten liegen bei etwa 60.000 €/Jahr, die Einnahmen bei etwa 15.000 €.

Das Weizer Anruf Sammeltaxi kurz WASTI ist ein lokales Ruftaxisystem in Weiz und funf
Nachbargemeinden mit etwa 8.500 Fahrgasten und ergéanzt das lokale OV - Angebot. Gemes-
sen am Anteil der Gesamtwege hat das WASTI eine untergeordnete Verkehrsbedeutung, der
Subventionsbedarf mit 4-5 €/Fahrt ist vergleichsweise hoch.
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Abb. 36 Liniennetz des Steirischen Verkehrsverbundes im Planungsgebiet 2006
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Abb. 37 Erreichbarkeitsverhéltnisse des Bezirks Weiz von Wien mit dem OV samt Kursanzahl 2006
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Abb. 38 Erreichbarkeitsverhéltnisse des Bezirks Weiz von Graz mit dem OV samt Kursanzahl 2006
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Abb. 39 Erreichbarkeitsverhéltnisse des Bezirks Weiz von der Stadt Weiz mit dem OV samt Kursanzahl 2006
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Abb. 40 Erreichbarkeitsverhéltnisse des Bezirks Weiz von Gleisdorf mit dem OV samt Kursanzahl 2006
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Entwicklung und Relationen im offentlichen Verkehr im Bezirk Weiz
auf Basis der Kartenverkaufe des Verkehrsverbund 2001 - 2005
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Bezirk Weiz 2001 - 2005*
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Steirische Landesbahn STLB (1) im Abschnitt Weiz - Gleisdorf

- Anzahl Verbindungen: 25 (Mo-Fr) - 12 (Sa)

- Fahrtzeit ca. 20 min.

- 570.000 Fahrgaste Bahn (+120.000 Bus) p.a.
- ca. 80-90% Schulerverkehr (ca. 1.900/d)

- Gleisanschluss zu den meisten Industrie-
betrieben wie Magna, VA Tech, Rondo
fur Werksverkehr, Verschub und Transport

- Eingleisige Strecke mit mittel/hoher
regionaler Bedeutung fur Standort Weiz

Ostbahn (2) mit den Abschnitten Graz - Gleisdorf - Feldbach

Ein- und Aussteiger auf der Ostbahn an - : ,;,; 2, \ ps Eingleisige Strecke mit:Fahrzeit von 31 — 35
einem Werktag (21.04.2004) T~ o e ] Uik min von Graz nach Gleisdorf
= 2000 o . - _h“m*“i" . -ca. 20 Verbindungen (Werktag) bzw. 14 (Sa)
T s | (WEMSeiver  WAusseiger 1686 7% B ! & ° und 11 (So) von 06.16 —22.50 Uhr
© edi » ¥
& 1600 ¥ . F.,,,...ﬂ_ AN M:‘ - Besonders hohe Nutzung durch Arbeits- und
< 1400 bh _‘-' \ El i '5.*_. - Ausbildungspendler mit ca. 4.000 Fahrgasten
1200 - Ay Neu e am Tag bzw. ca. 1.5 Mio. Fahrgésten / Jahr
1000 il § ":,: - An den Haltestellen LaRnitzthal (103), Gleis-
800 | a7 B friwt  dorf (1.154), Takern (213) und Kroisbach (44)
600 587 567 _“;,F,'t",,f‘i Sati-p S . steigen insgesamt rund 1.500 Personen pro
400 Rl ; “tarh .+ Pro Tag zu bzw. aus
181152 95138 EETTAL M Wohdes -
2007 Vollsdorf Ly ot S8
He e
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Hepgert Wesl DY o % e W
1-‘&'"- &
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m.‘" .72 % e ] um.. ; 1, Fl BFegenbper geribung
KO0 L LT VERBUND LINIE Jilt= |
]"J

B

Abb. 42 Steirische Landesbahn Weiz-Gleisdorf und Ostbahn Graz - Gleisdorf - Feldbach
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3.3 FulR- und Radverkehr

Der fuBlaufige Verkehr ist neben dem Radverkehr die umweltschonendste und gesundheits-
forderndste Art der Fortbewegung. Trotzdem ist die Bedeutung dieser Fortbewegungsart gemessen
an der insgesamt zurtickgelegten Weglange und dem Modal Split riicklaufig, da die Daseinsfunktionen
nur noch in wenigen Fallen fuRRlaufig ereichbar sind. Zudem konzentriert sich die Versorgungsinfra-
struktur in wenigen Einkaufszentren und der geringe Anteil der Beschaftigten in der Landwirtschaft
sowie der hohe Pendleranteil in der Arbeitsbevélkerung flhrt dazu, dass nur mehr ein geringer Anteil
der Wege zu Ful3 zuriickgelegt werden koénnen. Die Zielsetzungen der Attraktivierung des Ful3- und
Radverkehrs wurden u.a. im Radverkehrskonzept (1991) und dem Entwurf des Steirischen Gesamt-
verkehrsplanes StGVP 2001 festgelegt. In der Folge wurde das nunmehr bestehende umfassende
Netz aufgebaut und steht sowohl dem Alltagsfahrer, als auch Radtouristen zur Verfligung.

° Radwegenetz im Bezirk Weiz:

Das bestehende Radwegenetz im Bezirk Weiz ist in Richtung Nord - Sid ausgerichtet und
erschlie3t das Gebiet der Teichalm im Nordosten sowie den Raum Birkfeld entlang der B72
bzw. in Richtung Hartberg. Weitere Anbindungen von Weiz bestehen in Richtung Stden nach
Gleisdorf bzw. in Richtung Thermenregion [Abb. 43].

R8 Feistritztalradweaq: Verlauft von Krieglach Uber Ratten, Anger, Hirnsdorf bis Furstenfeld
und hat eine Lange von insgesamt 106,0 km

R10 liztalradweq: Hat eine Lange von insgesamt 148,5 km und verlauft von Unterfladnitz Gber
Sinabelkirchen bis nach GroRwilfersdorf und trifft dort auf den R8

R11 Raabtalradweq: Ist insgesamt 93 km lang und lauft von der Teichalm Uber Weiz, Gleis-
dorf, Feldbach bis nach Fehring

R12 Thermenradwedq: Verlauft entlang der Lafnitz von Moénichkirchen tiber Bad Waltersdorf,
Loipersdorf bis nach Bad Radkersburg tiber 148,5 km

R49 Mostwartsradweq: Ist insgesamt 15 km lang und fihrt vom Sidosten von Graz tber die
Schemmerlhéhe bis nach Gleisdorf bzw. das Raabtal

R51 Feistritzsattelradweg: Wird derzeit gebaut - entlang L407 und Forstweg Seilern

R57 Pollauer Radwed: Hat eine Lange von 43 km und geht von Birkfeld tber Péllau bis St.
Johann in der Haide und trifft dort auf den R12

) Rad & Bahn im Bezirk Weiz: Zusétzliche Kombiangebote Rad-Bahn sollen hier die
Attraktivitat fur Gaste und Einheimische noch weiter steigern.

Osterr. Bundesbahnen (OBB): Es gibt das Regio-Biking (Regional- und Eilziige), bei dem eine
Fahrrad-Mithahmekarte erforderlich ist (1 Tag = 2,90 €, 1 Woche = 7,50 €, 1 Monat = 22,50 €)
und das InterCity-Biking (IC- und EC-Zlge, 1 Tag = 6,80 €, RegioTageskarte = 3,90 €)

Steierméarkischen Landesbahnen (STLB): Die Fahrrad-Mithahme in den Ziigen kostet 2,90€
fur die Tageskarte

Der Radverkehr im Bezirk Weiz weist eine hohe Angebotsdichte zwischen Weiz und Gleisdorf
sowie eine starke Nord-Sud Orientierung auf. Aufgrund der begrenzten Mittel des Landes und
der bereits vorhandenen Angebotsdichte ist ein weiterer Ausbau des Radwegenetzes nur bei
mindestens 50% Mitfinanzierung durch die Anrainergemeinden und hohem Bedarf méglich.
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Zuséatzliche Gberregionale
Radroute

zu prifende zuséatzliche
Uberregionale Radroute

Blagt

R28
-

0,0.km

5,0-km 10,0 km 5

L Planverfasser: FA 8A T;M/a‘g Bernhard Kralse

Abb. 43 Bestehendes Radwegenetz im Bezirk Weiz mit Ausbaustand 2006 [FA 18A 2006]
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34 Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr ist in peripheren Gebieten in der Regel kein Problem, da ausreichend Platz und
Stellplatze vorhanden sind. Lediglich fiir die Bezirkshauptstadte, Einkaufszentren oder Park & Ride
Anlagen mit Umstiegsmaoglichkeit zum 6ffentlichen Verkehr ist dieser ein Thema.

° Park & Ride: Die Ubersichtskarte in Abb. 44 zeigt die bereits bestehenden und geplanten
Park & Ride Anlagen im Bezirk sowie die Parkraumbewirtschaftung in den Stadten Weiz und
Gleisdorf. Grundsatzlich funktioniert ein solches Angebot nur, wenn es entsprechende Um-
stiegsmoglichkeiten zu einem attraktiven OV gibt. Der diesbezugliche Bedarf ist aufgrund der
Analyse der OV - Verbindungen grundsétzlich gegeben, letztere miissen jedoch noch stark
verbessert werden, damit eine ausreichende Annahme durch die Nutzer erfolgt.

Fur eine sichere und komfortable Benutzung sollte zudem jeder Park & Ride Anlage befestigt
sein und Uber eine Beleuchtung sowie einen wetterfesten Unterstand verfiigen. Fir die Annah-
me dieser Platze hat sich zudem eine Kombination mit weiteren Nutzungen wie Tankstellen,
Gasthausern oder Supermarkten bewahrt, weil dadurch der Komfort fur die Nutzer weiter er-
héht wird. Ausstattung und Auslastung der Park & Ride Anlagen im Bezirk kdnnen der Abb. 45
entnommen werden.

Die im Zuge der Befahrung erhobene Auslastung der Anlagen zeigt insbesondere an gut aus-
gestatteten Parkplatzen am hochrangigen Stral3ennetz und in unmittelbarer Nahe stark fre-
quentierter OV - Linien eine hohe Auslastung. Dagegen sind unbefestigte Platze ohne Be-
leuchtung kaum frequentiert.

° Parkraumbewirtschaftung Weiz: Parkraumbewirtschaftung des Zentrums mit blauer
Zone von Montag bis Freitag von 9.00 - 12.00 und 14.30 - 18.00. An Samstagen, Sonntagen
und Feiertagen gratis.

Dauerparkplatze: Gratis in der Klammstral3e, GrazerstraRe Bahnhofplatz und BirkfelderstralRe
Sonstige Parkplatze: Dauer- und Privatparkplatze laut Karte auf www.weiz.at
StralRen: 30 Min. - max. 180 Min., Kosten je 40 Cent / halber Stunde

) Parkraumbewirtschaftung Gleisdorf: Parkraumbewirtschaftung des Zentrums mit
blauer Zone von Montag bis Freitag von 8.00 - 12.00 und 14.00 - 18.00 An Samstagen, Sonn-
tagen und Feiertagen gratis.

StralRen: Die ersten 30 Minuten sind gratis. Jede halbe Stunde kostet 50 Cent von Montag bis
Freitag - weiters ist Handyparking moglich mit Anmeldung unter www.m-parking.at

Die Zentren Weiz und Gleisdorf verfligen bereits Uber ein eigenes Parkraummanagement mit
gebiihrenpflichtigem Parkraum im Stadtzentrum. Ein weiterer Ausbau in anderen Orten er-
scheint derzeit nicht sinnvoll. Die gut ausgebauten Park & Ride Anlagen konzentrieren sich
auf die B54, die B68, B64 sowie teilweise die B72 und sind vergleichsweise gut ausgelastet.
An der B64 zwischen Weiz und Passail sowie der B72 zwischen Graz und Birkfeld sollte ein
weiterer Ausbau zusammen mit einer OV - Taktverdichtung gepriift werden.
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Autobahnen und Schnellstral3en (A+S)
LandesstralBen B

Landesstraf3en L

Bezirksgrenzen

Park & Ride im Bezirk (mit Nr.)

L4s7

P+R 22
P+R 09
P+R 08
P+R 10
0,0 km 5,0 km 10,0 km
[ — i — —— — —— |

P+R 19
P+R 18

P+R 20
P+R 11

Planverfasser: FA 18A / Krause / Hoffmann

Abb. 44 Bestehende Park & RIde Anlagen im Planungsgebiet mit Stand 2007
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Abb. 45 Detailauflistung der Park & Ride Anlagen im Planungsgebiet - Teil |

P+R 01 - FISCHBACH P+R 02 - KOGLHOF
Gem.:  Fischbach Gem.:  Koglhof
StraBe: L114 StralRe: B72
PKW: 17 PKW: 15
KRAD: O KRAD: O
RAD: 20 RAD: 20
Halt: BUS Halt: BUS
P+R 03 - WEIZ / BAHNHOF P+R 04 - MORTANTSCH
Gem.: Weiz Gem.: Mortantsch
Stral3e: Bahnhofstr. 25 Stralle: L356 / Sportplatz
PKW: 196 (10 Bus) PKW: 43
KRAD: 10 KRAD: O
RAD: 30 RAD: 10
Halt: BUS, BAHN Halt: BUS
Auslast. 100% (Mi) Auslast. 0% (Mi)
P+R 05 - UNTERFLADNITZ / NEUDORF P+R 06 - ST. RUPRECHT / RAAB
Gem.:  Unterfladnitz Gem.:  St. Ruprecht /Raab
Stral3e: Bahnhofstralle Stral’e: Bahnhofplatz
PKW: 40 PKW: 47
KRAD: O KRAD: 5
RAD: 10 RAD: 42
Halt: BAHN Halt: BUS
Auslast. 5% (Mi) Auslast. 30% (Mi)
P+R 07 - LASSNITZTHAL P+R 08 - LUDERSDORF
Gem.: Lassnitzthal Gem.: Ludersdorf
StraRe: Bahnhofstralle StralRe: L365
PKW: 10 PKW: 40
KRAD: 5 KRAD: O
RAD: 13 RAD: 0
Halt: BAHN Halt: BUS
P+R 09 - GLEISDORF/WEST P+R 10 - GLEISDORF
Gem.: Gleisdorf Gem.: Gleisdorf
Strale: Haltestelle STLB Strale: Bahnhofstral3e 10
PKW: 0 PKW: 140
KRAD: 5 KRAD: 20
RAD: 8 RAD: 107
Halt: BAHN Halt: BAHN
P+R 11 - SINABELKIRCHEN | P+R 12 - TAKERN / ST. MARGARETHEN
Gem.:  Sinabelkirchen Gem.:  St. Margarethen/R.
StralRe: B65 StraBe: Takern 1 Nr. 43
PKW: 50 PKW: 55
KRAD: 5 KRAD: 10
RAD: 10 RAD: 30
Halt: BUS Halt: BAHN
Auslast. 80% (Mo)

73



Kapitel 3 - Verkehrsinfrastruktur RVK Weiz 2007

Abb. 45 Detailauflistung der Park & Ride Anlagen im Planungsgebiet - Teil Il

P+R 13 - KROISBACH / ZOBING P+R 14 - NITSCHA / GAMLING
Gem.:  St. Margarethen/R. Gem.:  Nitscha
StralRe: Takern Il Nr. 34 Stralle: B54
PKW: 4 PKW: 15
KRAD: O KRAD: 0
RAD: 17 RAD: 0
Halt: BAHN Halt: BUS
P+R 15 - GROSSPESENDOREF | P+R 16 - ILZTAL
Gem.: liztal Gem.: liztal
Stralle: B54 StralBe: KVP L360/LB54
PKW: 16 PKW: 100
KRAD: 2 KRAD: 15
RAD: 0 RAD: 25
Halt: BUS Halt: BUS
Auslast. 87% (Mo) Auslast. 42% (Mo)
P+R 17 - PISCHELSDORF P+R 18 - HIRNSDOREF Il
Gem.: Pischelsdorf Gem.: Nitscha
Stral3e: B54 Stralle: B54
PKW: 160 PKW: 40
KRAD: O KRAD: O
RAD: 0 RAD: 0
Halt: BUS Halt: BUS
Auslast. 50% (Mo) Auslast. 53% (Mo)
P+R 19 - HIRNSDORF | P+R 20 - SINABELKIRCHEN Il
Gem.: Hirnsdorf Gem.: Ludersdorf
StraBe: B54 StraBe: Sportplatz
PKW: 23 PKW: 16
KRAD: O KRAD: O
RAD: 10 RAD: 0
Halt: BUS Halt: BUS
Auslast. 90-100% (Mo) Auslast. 0% (Mo) - abseits
P+R 21 - NAINTSCH P+R 22 - GROSSPESENDOREF I
Gem.: Hirnsdorf Gem.: liztal
StralRe: B72 StraBe: B54, L360
PKW: 15-20 PKW: 97
KRAD: O KRAD: O
RAD: 0 RAD: 0
Halt: BUS Halt: BUS
Auslast. 20-30% (Mi) Auslast. 58% (Mo)
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35 Verkehrssicherheit

Unfalle im StraRenverkehr stellen nicht nur einen

. . . .. . Unfallentwicklung im Bezirk Weiz 1996 - 2005
grolien sozialen und finanziellen Verlust fir die ?

Gesellschaft dar, sondern sagen auch einiges | = 1222 —+—Unfalle  —+—verunglicke  —Getdtete
Uber die Qualitat eines Verkehrssystems aus. § a00

Deshalb gehort die Verkehrssicherheit nicht nur 700 R 5?3/6?\\
zu den zentralen Aufgaben der StraBenverwal- oo 890t e
tung, sondern muss auch ein wichtiges Anliegen %01 ~ao7 W 3
von regionalen Verkehrskonzepten sein. Basie- wr

rend auf den Vorgaben des Osterreichischen zzz

Verkehrssicherheitsprogrammes 2002 - 2010 T —
des BMVIT werden in der Folge die Zielset- 0 ——
Zungen fur den BeZIrk WEIZ abgeleltet Und dle 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
derzeitige Verkehrssicherheit analysiert. Verungliickte nach Fahrzeugart, Alter und

Art der Beteiligung im Bezirk Weiz 2005

| B Sonstige

O Mitfahrer PKW
T ®Lenker PKW
100 + O Mitfahrer Krad

(1) Jeder Tote und Schwerverletzte im g0 | B Lenker krad
Verkehr ist einer zuviel 80

° Zielsetzungen allgemein:

Anzahl[-]
=
5

T B FuBgénger

(2) Eine nachhaltige Sicherheitsarbeit im w0
StraBenverkehr ist erforderlich 40 |

(3) Die Unfallfolgekosten sind insgesamt
Zu minimieren

(4) Die Anzahl der im St_raBenverkehr goe- Abb. 46 Unfallentwicklung 1996 - 2005 und Verun-
toteten Personen soll bis 2010 um 50% gliickte 2005 nach Verkehrsmittel, Fahr-

reduziert werden zeug und Alter in Weiz [KFV 2006]

(5) Die Zahl der Unfalle mit Personensché-
den soll bis 2010 um 20% verringert werden

° Anforderungen an das Verkehrssicherheitsprogramm:

(1) Entwicklung einer langfristigen Strategie auf Basis einer klaren Philosophie

(2) Setzen numerischer und kontrollierbarer Ziele

(3) Beschluss des Programms durch die zustéandigen Stellen

(4) Enge Kooperation mit den Gebietskérperschaften auf allen Ebenen

(5) Erganzung des Landesbudgets fir Verkehrssicherheit durch lokale und regionale Mittel
(6) Klare Kommunikationsschiene unter Mitwirkung der Akteure und der betroffenen Bevdlkerung
(7) Problem- und wirkungsorientierte MalRnhahmensetzung

(8) Regelmafige Sammlung von Sicherheitsindikatoren (Geschwindigkeit, Alkohol, Gurte etc.)

(9) Laufende Uberpriifung und Verbesserung des Programms auf die Zielerreichung
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° Verkehrssicherheit im Bezirk Weiz:

Unfalle nach Beteiligten: Im Jahr 2005 gab es im Bezirk Weiz 427 Unfélle [Abb. 46] mit ins-
gesamt 557 verunglickten und 9 getéteten Verkehrsteilnehmern. Entgegen der fast tberall
rucklaufigen Zahl von im StralRenverkehr getdteten und verletzten Personen sind die Unfall-
zahlen im Bezirk Weiz gleich bleibend bis leicht steigend.

Unfalle nach Verkehrsmittel: Die insgesamt 566 im Jahr 2005 verletzten und getoteten Per-
sonen verteilen sich zu 4,2% auf FuRganger, 7,8% auf Radfahrer, 17,0% auf Motorradfahrer,
2,1% Mitfahrer mit dem Motorrad, 47,5% auf PKW - Lenker, 18,2% auf PKW - Mitfahrer und
3,2% auf sonstige Verkehrsteilnehmer. Auffallend ist die im Vergleich zu den Weganteilen die
hohe Anzahl an mit Moped oder Motorrad verungliickten Personen.

Unfalle nach Alter: Die Altersgruppe von 0-14 Jahren ist durch die geringere Weganzahl
und die starke OV - Nutzung vergleichsweise sicher unterwegs. Im Gegensatz dazu weist die
Altersgruppe zwischen 15-17 Jahren eine extrem hohe Unfallhaufigkeit mit motorisierten Zwei-
radern auf. Diese wird in der Gruppe der 18 -20 Jahrigen nahezu vollstandig durch Unfalle mit
dem Auto abgeldst. In den Altersgruppen danach sinkt die relative Unfallwahrscheinlichkeit ab,
dominant sind aber nach wie vor Unfalle als Fahrer oder Mitfahrer von PKW.

Unfalle im Freiland: Gemal Abb. 47 waren im Jahr 2005 die Gemeinden mit den haufigs-
ten Unfallen im Freiland Sinabelkirchen, Hofstatten, Weiz, Ludersdorf und Unterfladnitz, was
teilweise mit deren Lage am hochrangigen Straf3ennetz zusammenhéangt. In Hohenau, Weiz,
Kulm, Puch, Oberrettenbach und Labuch waren dagegen keine Unfélle zu verzeichnen

Unfalle im Ortsgebiet: Gemald Abb. 48 waren im Jahr 2005 die Gemeinden mit den hau-
figsten Unfallen im Ortsgebiet Weiz und Gleisdorf, gefolgt von Pischelsdorf, St. Ruprecht und
Ludersdorf. Dagegen gab es insbesondere im Norden des Bezirks in vielen Gemeinden kaum/
keine Unfélle.

Unfallhdufungspunkte: Die wesentlichen Unfallhdufungspunkte 2005 It. Kuratorium fir Ver-
kehrssicherheit (KfV) nach Anzahl der Verletzten sind an der B65 km 24,4-25,5 (31), der A2
km 153,1-153,35 (16 - bereits entscharft), der B65 km 0,01-0,35 (13), der B54 km 108,08-
108,1 (11), der B72 km 21,0-21,2 (10), der L361 km 0,76-1,0 (7), der B72 km 46,97-47,32 (6)
und der B65 km 0,75-0,80. Insgesamt sind im Jahr 2005 an in Abb. 47-48 dargestellten 13
wesentlichen Unfallhdufungspunkten 117 Unfélle mit Verletzten oder rund 1/5 aller Unfélle mit
Personenschaden geschehen (4 Tote, 15 Schwerverletzte, 100 Leichtverletzte).

Ausgehend von den in der Wegekostenrechnung [HERRY-SEDLACEK 2001] ermittelten volkswirt-
schaftlichen Unfallkostensétzen lassen sich die Gesamtunfallkosten im Jahr 2005 in Weiz mit 42
Mio. € und an den 13 Unfallpunkten mit 12,5 Mio. € beziffern. Am effizientesten erscheint in dieser
Hinsicht die Investition in die Sanierung der Unfallpunkte sowie die Pravention von Unféllen in den
Altersgruppen der 15-17 Jahrigen (Moped) sowie 18-20 Jahrigen (Auto).

Insgesamt gesehen sind die Unfallzahlen in den meisten Gemeinden relativ niedrig. Die hohe Be-
deutung des motorisierten Individualverkehrs fiir die Mobilitat der Bevélkerung zeigt sich an den
Anteilen der Unfallbeteiligten. Zur Erreichung der Zielsetzungen aus dem Verkehrssicherheits-
programm von Osterreich erscheint es unter diesen Umstinden sinnvoll, sich auf die Hauptun-
fallpunkte, Fahranfdnger sowie Gemeinden mit den meisten Unféllen zu konzentrieren.
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LEGENDE*:

0  Unfalle im Freiland
1- 5 Unfalle im Freiland
6 - 10 Unfalle im Freiland
11 - 15 Unfaélle im Freiland
16 - 20 Unfélle im Freiland
21 -50 Unféalle im Freiland
Unfallhdufungspunkte
* Bezugsjahr 2005
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Abb. 47
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Planverfasser: DI. Dr. techn. M. Hoffmann

Unfélle im Planungsgebiet im Freiland nach Gemeinden 2005 [KFV 2006]
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LEGENDE*:

0  Unfalle im Ortsgebiet
1- 5 Unféalle im Ortsgebiet
6 - 10 Unfalle im Ortsgebiet
11 - 15 Unfalle im Ortsgebiet
16 - 20 Unfélle im Ortsgebiet
21 -50 Unfalle im Ortsgebiet
Unfallhaufungspunkte
* Bezugsjahr 2005
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Abb. 48

Unfalle im Planungsgebiet im Ortsgebiet nach Gemeinden 2005 [KFV 2006]

Planverfasser: DI. Dr. techn. M. Hoffmann
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4.1 Ermittlung der Kategorien

Fur die systematische Gestaltung und Verwaltung umfangreicher Infrastrukturnetze sind eine Be-
wertung ihrer Bedeutung und die Festlegung von Prioritaten erforderlich, um einen effizienten und
sparsamen Mitteleinsatz zu gewahrleisten. Die Ableitung der StraRenkategorien und OV - Korridore
samt Bedienniveau erfolgt aus der Analyse der Rahmenbedingungen (Kap. 2), der Bewertung der
Verkehrsinfrastruktur (Kap. 3) sowie der Bedeutung der Netzabschnitte aus Sicht der Daseinsgrund-
funktionen (Kap. 4) gemal Abb. 48:

° StraBenkategorien:

StralBenkategorie A: Diese Kategorie ist flr Straf3en mit grof3raumiger bis kontinentaler Be-
deutung mit moéglichst 4-streifigem Querschnitt, einer durchgehenden Betriebsgeschwindig-
keit > 80-100 km/h bzw. ohne Ortsdurchfahrten gedacht und ausschlielich flir Autobahnen (A)
und SchnellstraRen (S) reserviert

StralRenkategorie B: Bezeichnet Uberregionale LandesstralRen mit 2-4 streifiger Ausflihrung
mit einer Betriebsgeschwindigkeit von 70-80 km/h. Ortsumfahrungen und eine mdglichst ge-
ringe Zahl an Einmindungen wird angestrebt. Sie sind tblicherweise als Hauptanbindung von
Bezirkshauptstadten ohne Autobahn- oder SchnellstraRenanschluss gedacht

StralBenkategorie C1, C2: Sind regionale bzw. teilregionale Landesstrallen B+L, wobei
Ortsumfahrungen nur noch an Straf3en der Kategorie C1 mdéglich sind, daflr ist die Anzahl der
Zufahrten beschrénkt. Die angestrebte Betriebsgeschwindigkeit liegt bei 60-75 km/h (C1) bzw.
50-65 km/h (C2)

StraRenkateqgorie D: Bezeichnet LandesstraRen mit nahraumiger bzw. kleinregionaler Bedeu-
tung und vergleichsweise geringer Verkehrsbelastung ohne Einschrankungen bei Zufahrten
und einer angestrebten Betriebsgeschwindigkeit von < 50 km/h

StralRenkategorie E: Bezeichnet Landesstralen von lokaler bzw. kleinrdumiger Bedeu-
tung mit dem Charakter von Gemeindestra3en und einer Betriebsgeschwindigkeit < 40 km/h

° OV - Kategorien und Bedienqualitit:

Suburbane Hauptachse A: Bezeichnet die Hauptzubringer und OV - Achsen aus den Bezirks-
zentren in die Landeshauptstadt mit mind. 60 Minutentakt in der Hauptverkehrszeit an Werkta-
gen bzw. 120 Minuten-Takt in Nebenverkehrszeiten Werktags, sowie Samstag und Feiertags

Regionale Hauptachse B: SchlieBen Bezirkshauptstadte und wichtige Zentren an suburbane
Hauptachsen mit einem Mindesttakt von 120 Minuten bzw. >20 Kursen an Werktagen an. An
Samstagen und Feiertagen wird eine Mindestanbindung von 16 bzw. 10 Kursen angestrebt

Reaqionale Erganzungslinie C: Dienen der Anbindung von regionalen Nebenzentren an sub-
urbane und regionale Hauptachsen mit mehr als 10 Kursen an Werktagen sowie 4 Kursen am
Wochenende mit erganzenden Rufbussen

Bedarfsorientierter Verkehr D: Die Kursanzahl wird auf den lokalen Bedarf abgestimmt und
stellt eine Mindestanbindung sicher. Eine zusatzliche Flachenabdeckung durch flexible Ruf-
busse/Sammeltaxis ist moglich. Werks- & Schilerverkehre fallen ebenfalls in diese Kategorie.

Die StraBBenkategorien und das Bedienniveau in den OV — Korridoren werden auf Basis ob-
jektiver Grundlagen und den Bedurfnissen der Region gemeinsam erarbeitet und legen den
zu erreichenden Qualitdtsstandard sowie die Investitionsreihenfolge fiir den motorisierten
Individualverkehr ebenso fest wie fiir den 6ffentlichen Verkehr.
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Ableitung der StraRenkategorien und OV - Korridore aus den
Rahmenbedingungen und der Bewertung der Verkehrsnetze

—(#_(Bahmenbedingungen RVK - WEIZ 4)7

—>| Verkehrspolitische Vorgabe MIVI

—>| Vorhandenes Budget MIV / OV I

——»| Bedurfnisse - Leitbild MIV / OV |

A\ 4 A 4

L Bewertung des StralRennetzes |<—>|_(‘Bewertung des OV - Angebotes |

—
—>| DTV - Nachfrage & Potentiale I ) _8 —>| Fahrgaste und OV - Potentiale I
[}
- Q
—>| Erreichbarkeiten MIV I E g’ —>I Erreichbarkeiten OV I
@
=0
—>| Bedienqualitat MIV (LOS) I ‘(7; E —>| Taktfahrplan (Steirertakt I, 11, 1) I
()
Q
(o)
—>| Bedeutung Straf3enabschnitte I -% g —>| Bedeutung OV - Netzabschnitte I
y > _&
| STRASSENNETZ |<—>|_c OV KORRIDORE |
—>| MaRnahmen (Bau/Instandsetz.) I —>I MaRnahmen OV I
—>I StralRenzustand + Sicherheit I —>I Bedienqualitat + Auslastung I

Konsequenzen aus der Festlegung der Stral3enkategorien

Kategorie Querschnitt Ortsgebiet Einmindungen Begleitwege Geschwindigkeit
A - 4 streifig anstreben nein nein nein 80 — 100 km/h Vg
B : 2 bis 4 streifig Umfahrung anstreben nein ja 70 — 80 km/h Vg
C, | 2 streifig Umfahrung méglich nein Zum Teil 60— 75 km/h Vg
C2 I:l 2 streifig ja beschrankt moglich 50 - 65 km/h Vg
D - 2 streifig ja ja nein bis 50 km/h Vg
E - 2 streifig ja ja nein < 40 km/h Vg

Konsequenzen aus den Bedienniveaus in den OV - Korridorren

BEDIENNIVEAUS NACH ABFAHRTEN AN BUS - HALTESTELLEN IN BEIDE RICHTUNGEN
KATEGORIEN WERKTAGS SAMSTAGS SONN- & FEIERTAG
2 40 Kurse 2 30 Kurse 2 16 Kurse
2 20 Kurse 2 16 Kurse 2 10 Kurse
C - regionale Erganzungslinie 2 10 Kurse + Rufbus 2 4 Kurse + Rufbus Rufbus
D - bedarfsorientierter VVerkehr Schiilerverkehr + Werksverkehr + Rufbus nach Bedarf
QUALITATIVE MERKMALE DER TAKTVERKEHRE (BUS)
Hauptverkehrszeit Nebenverkehrszeit Sonn- und Feiertage Spéatverkehrszeit
6-8, 12-14, 16-19 Uhr 8-12, 14-16, 16-19 Uhr 6-19 Uhr 19-24 Uhr
mind. 60" Takt 60" Takt 120" Takt 120" Takt
mind. 120" Takt 120" Takt 4 Kurspaare 2 Kurspaare
C 4 Kurspaare 1 Kurspaar Rufbus Rufbus
D | Werks- + Schiilerverkehr Rufbus Rufbus Rufbus

Abb. 48 Ableitung der StraRenkategorien und OV - Korridore mit ihren Bedienniveaus bzw. Festlegungen
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4.2 Netzbedeutung fur die Wohnbevolkerung

Gemal dem beschlossenen Steirischen Ge-
samtverkehrsprogramm 1990 darf bei der Aus-
wahl eines verkehrspolitischen Leitbildes sowie
den daraus abgeleiteten Malnahmen keine iso-

lierte Betrachtung des Verkehrs erfolgen. Viel- K
mehr ist eine vernetzte Sichtweise des Verkehrs 7 2
als Verbindung der notwendigen Aktivitaten zu Y
bevorzugen, welche auf die Verkehrszwecke,
ARBEITEN BILDEN

Daseinsgrundfunktionen und Zielsetzungen in 501% 02 % 014 %
der Region abgestimmt ist [Amt des Stmk. Lan-
desregierung 1990]. Der Personenverkehr ent-

steht demnach aus der Verbindung der Aktivi- s > . NS
taten Wohnen, Bilden, Einkaufen, Erholen und E ) RE 2 S
Arbeiten [Abb. 49]. Der Guterverkehr entsteht °
aus der Verbindung von Produktions- und Ver-
teilungsstatten, wobei diese eine zunehmend

. . . ERHOLEN EINKAUFEN
groRere Entfernung voneinander aufweisen. 18% >3 5% 3.0 %

Nun hat aber jede dieser Aktivitaten ein anderes
Muster in der Befriedigung der Verkehrsbedlrf- BN Verkehr zwischen den Daseinsgrund-
nisse, weshalb auch eine differenzierte Heran- funktionen Wohnen, Bilden, Einkaufen,
gehensweise erforderlich ist, um den tatséch- Erholen und Arbeiten [Land Stmk. 1990]
lichen Verhaltnissen in der Region Rechnung

zu tragen. Wie in Kap. 4.1 beschrieben, ist eine

Neubewertung der Bedeutung der einzelnen Straen aus Sicht der Region erforderlich, um eine
objektive Grundlage fiir kiinftige Investitionsentscheidungen und Prioritatenreihung zu haben. Die in
Kap. 3.1 bzw. 3.2 dargestellte Verkehrsbelastung im motorisierten Individualverkehr bzw. 6ffentlichen
Verkehr ist fir diese Betrachtung nicht ausreichend, da sie die Summe der Mobilitdtsentscheidungen
aller an diesem Verkehr Beteiligten zeigt und nicht die der betroffenen Region allein widerspiegelt.

Als erster Schritt wurden daher die von der Bevolkerung bevorzugten Wege fir die Erreichung der
Hauptdestinationen Wien, Graz, Gleisdorf und Weiz untersucht. Fur die Ermittlung dieser Zusam-
menhange wurde ein ,Best - Weg - Verfahren* angewandt und die Wahl mit der Anzahl der Bewoh-
ner der einzelnen Gemeinden gewichtet, auf 100 normiert und als Gesamtbedeutung aus Sicht der
Bevolkerung in Abb. 50 dargestellt.

Die Straen von sehr hoher Bedeutung fur den Bezirk sind demnach die B64 zwischen Weiz und
Gleisdorf und die A2 Siidautobahn in beide Richtungen. Von hoher Bedeutung fiir Weiz sind die B72
von Weiz nach Graz und die B64 von Weiz nach Passail. Von mittlerer Bedeutung sind die B72 von
Weiz bis ins Mirztal, die B64 von Passail nach Frohnleiten, die B65 von Gleisdorf nach Graz, die
B68 nach Feldbach und die B54 von Gleisdorf nach Hartberg. Alle anderen Straen haben aus der
Gesamtsicht der Wohnbevolkerung im Bezirk Weiz eine geringe bis sehr geringe Bedeutung.

Zusammenfassend zeigt die Netzbedeutung aus Sicht der Wohnbevédlkerung die besonders
hohe Bedeutung der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf, sowie der A2 als wesentliche iiberre-
gionale Anbindungen des Bezirks. Von mittlerer bis hoher Bedeutung aus dieser Sicht sind
weiters die B72 nach Graz, die B64 in Richtung Passail, die B72 ins Miirztal, die B68 nach
Feldbach, die B65 nach Graz, sowie die B54 nach Hartberg.

83



Kapitel 4 - Kategorisierung RVK Weiz 2007

Abb. 50
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Netzbedeutung fur die Wohnbevélkerung im Bezirk Weiz nach Hauptdestinationen 2006
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4.3 Netzbedeutung fur Arbeits- und Wirtschaftsverkehr

Die Bedeutung der Verkehrsnetze fur die Stand-
ortwahl von Unternehmen wird im Allgemeinen
als sehr hoch angesehen. Eine Untersuchung Errelchbarkeltlm abergrtlichen StraGennetz
des Europaischen Zentrums fir Transport und
Logistik [LAPPLE - GLASER 2001] hat klar er-
geben, dass die Erreichbarkeit im tberortlichen
und oOrtlichen StraRennetz, Autobahnanschlis-
se bzw. die Verkehrspolitik in der Region den
hochsten Stellenwert haben. Die Qualitat des
offentlichen Verkehrs sowie anderer Verkehrs-
arten hat dagegen eine sehr untergeordnete
Bedeutung [Abb. 51].

sehr wichtig ®wichtig B eher wichtig = weniger wichtig & unwichtig

Auf Basis von Erhebungen [STATISTIKAUSTRIA
2001] wurden die in Abb. 52 dargestellten Quel-
len und Ziele der Auspendler hochgerechnet.
Demnach pendeln rund 68,8% oder rund 27.000 | e
Personen von den knapp 40.000 im Erwerbsle-
ben stehenden Personen zu ihrem Arbeitsplatz. | B 1
Rund 51,7% davon sind Bezirksbinnenpendler, | .o 100 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
24,4% pendeln nach Graz, 17,7% in die restli-
che Steiermark, 5,4% in andere Bundeslander [aklier Bedeutung der Verkehrsnetze in der
und 0,9% ins Ausland. In Gemeinden des Be- SEnGmEn]  vEm - Uemeiimen
zirks Weiz pendeln knapp 20.000 Personen ein,
von denen rund 30% in der Stadt Weiz und 19%
in der Stadt Gleisdorf ihren Arbeitsplatz haben. Die Mehrzahl der Einpendler kommt aus dem Bezirk
selbst (69,4%), gefolgt von Hartberg (8,8%), Graz-Umgebung (5,4%), Graz (5,3%) und Feldbach
(4,5%). Die Arbeitsschwerpunkte neben Weiz und Gleisdorf liegen alle am hochrangigen Stral3ennetz
im Suden des Bezirks [Abb. 54].

[LAPPLE - GLASER 2001]

In Abb. 54 ist die Summe der Ein- und Auspendler (gemeindebezogener Pendlerverkehr) fur den
Bezirk Weiz auf Gemeindeebene dargestellt. Die Gesamtzahl der Fahrten ergibt sich aus der Summe
des gemeindebezogenen Arbeitsverkehrs (2,1 - 2,3 Fahrten/Werktag). Fir die Ermittlung der Be-
deutung der einzelnen StralRen fiir den StraRenverkehr wurde ebenfalls ein ,Best - Weg - Verfahren”
angewendet, wobei die Gewichtung nach Anzahl der Pendler und Destinationen fiir jede einzelne
Gemeinde ermittelt wurde. Das Ergebnis der regionalen StralRenbedeutung fiir den Wirtschafts- und
Arbeitsverkehr ist ebenfalls in Abb. 54 dargestellt und normiert. Stralen mit sehr hoher Bedeutung
sind demnach die B64 Weiz-Gleisdorf, StralRen mit hoher Bedeutung sind die A2 in beide Richtungen,
die B72 nach Graz und die B64 nach Passail, mittlere Bedeutung haben die B72 nach Anger, die
B68 nach Feldbach, die B54 nach Hartberg, die B72 von Anger bis ins Miirztal und die L448 von
Birkfeld Richtung Stubenberg. Alle anderen Stral3en haben eine untergeordnete Bedeutung flr den
Wirtschafts- und Arbeitsverkehr.

Die Bewertung der Stralen nach ihrer Bedeutung fiir den Wirtschafts- und Arbeitsverkehr
spiegelt die hohe Bedeutung des aus der B64, der B72, der A2, der B54 und der B68 beste-
henden Kernnetzes des Bezirks, sowie der an diesen hochrangigen Verkehrsachsen liegen-
den Gemeinden wider. Diese Ergebnisse stimmen auch weitgehend mit der in Kap. 3.1 darge-
stellten Zunahme des Schwerverkehrs iiberein und zeigen die hohe Bedeutung der siidlichen
Gemeinden des Bezirks als Wirtschafts- und Arbeitsstandorte.
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Abb. 52 Quelle und Ziel der Auspendler im Bezirk Weiz (VZ 2001)
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Abb. 53 Quelle und Ziel der Einpendler im Bezirk Weiz im Jahr (VZ 2001)
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Netzbedeutung fur den Wirtschafts- und Arbeitsverkehr im Bezirk Weiz 2006
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4.4 Netzbedeutung fur den Ausbildungsverkehr

Die Mobilitat der Bevolkerung unter 15 Jahren ist insofern bemerkenswert, als sie an Wochentagen
zu zwei Drittel auf den Ausbildungsverkehr entfallt und einen hohen OV - Anteil am Modal Split auf-
weist. Insgesamt zeigen die Ausbildungswege eine geringe Vernetzung zu allen Verkehrsarten der
Daseinsfunktionen auf und werden in landlichen Gebieten umso langer, je alter die Auszubildenden
sind. Der Schwerpunkt der Abfahrtszeit liegt in der Friih zwischen 6.45 bis 7.30 Uhr und in der An-
kunftszeit zwischen 13.30 und 15.00 Uhr.

GemalR Erhebungen aus Deutschland [Mobilitatserhebung 1997] sind Personen bis 25 Jahre und
Pensionisten die Hauptzielgruppen des Offentlichen Verkehrs, wobei ein unmittelbarer Zusammen-
hang zwischen niedrigem Einkommen und hoher OV — Nutzung besteht. Etwa 75% der Haufignutzer
und 10% der Gelegenheitsnutzer haben eine Netzkarte, was damit ein entscheidendes Merkmal der
OV - Nutzung darstellt. Jugendliche unter 18 Jahren legen mehr als 80% der Wege zwischen Wohn-
ort und Ausbildungsstétte zuriick und benutzen dafiir zu mehr als zwei Drittel den OV [Abb. 55].

In Abb. 56 sind die Schulstandorte und die Anzahl der Schiler aus dem Ort, der Schiilerauspendler
und der Schiilereinpendler zusammengefasst. Bemerkenswert ist die hohe Konzentration und tber-
ragende Bedeutung der Bezirkshauptstadt Weiz als Bildungsstandort (3844 Personen). Daneben
fallt Gleisdorf mit 1679 Personen schon deutlich ab. Weitere wichtige Bildungsstandorte im Bezirk
Weiz sind Pischelsdorf, Birkfeld und Pdllau. Daneben gibt es eine ganze Reihe von Gemeinden, die
keine eigene Schule mehr aufweisen und wo alle Schiler gezwungen sind auszupendeln. Als Uber-
regionaler Bildungsstandort hat zudem die Stadt Graz noch eine hohe Bedeutung fiir den Bezirk.

Die Ausdinnung der peripheren Gemeinden zeigt sich auch an der Verteilung der Schulstandorte.
Aufgrund einer Vielzahl an Untersuchungen in dhnlichen Regionen ist anzunehmen, dass die hohe
Konzentration in den Bezirkshauptstadten auch in Zusammenhang mit den Arbeitswegen der be-
rufstatigen Eltern, sowie dem vorhandenen schulischen Angebot zu sehen ist (Kap. 4.3).

In Bezug auf die Bedeutung der einzelnen Straf3en fiir das Gesamtnetz der LandesstraRen im Bezirk
Weiz wird daher auf die Erreichbarkeit der zentralen Orte fiir die Bevolkerung in Abb. 50 in Kap. 4.2
verwiesen. Aus Sicht der Erreichbarkeit der Schulstandorte mit dem 6ffentlichen Verkehr im Bezirk
Weiz haben die Verkehrsachsen B72 und B64 eine sehr hohe Bedeutung. Eine mittlere Bedeutung
haben die Achsen auf der B68 und der B54 sowie die Anbindung nach Graz Uber Gleisdorf. Alle an-
deren StraBen bzw. OV - Achsen haben eine eher geringe Bedeutung fiir den Ausbildungsverkehr.

Die in der Strukturanalyse in Kap. 2.4 festgestellte Bevélkerungsentwicklung und Uberalterung wird
den Druck auf die kleineren Schulen und Bildungsstandorte weiter erhéhen und zu einer Starkung
der ohnehin dominanten Bezirkshauptstadt Weiz beitragen. In Bezug auf die Erwachsenenbildung
ist diese ohnehin weitgehend konkurrenzlos, wenn man von dem studierenden Anteil der Bevoél-
kerung absieht, der nach Graz auspendelt. Aufgrund des hohen OV - Anteils am Modal-Split im
Ausbildungsverkehr von 70-80% kommt dem Ausbau des OV - Angebots auf Basis der in Abb. 56
dargestellten Potentiale entlang der 0.a. Hauptachsen eine hohe Bedeutung zu.

Aus Sicht des Ausbildungsverkehrs haben die Bezirkshauptstadt Weiz sowie deren Anbin-
dung (iiber die B64 und B72 eine dominante Funktion, die sich aufgrund von Abwanderung
aus peripheren Gebieten und Uberalterung der Bevélkerung noch weiter verstéirken wird. Die
klare Zuordenbarkeit zu den Bildungsstandorten, die Bidirektionalitat und verfiigbare Zeit,
sowie der geringe Motorisierungsgrad machen diesen Teil der Bevélkerung zu einer idealen
Zielgruppe fiir den o6ffentlichen Verkehr. Der Verlust dieser Gruppe an den MIV ist jedoch na-
hezu unumkehrbar, weshalb der Bindung an den OV besondere Bedeutung zukommt.
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Anteil der OV - Nutzertypen nach Altersklassen
(Ergebnisse Mobilitatserhebung 1997 - Deutschland)
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Abb. 55 Kinder und Jugendliche als Hauptnutzer und Zielgruppe des Offentlichen Verkehrs
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Abb. 56 Ausbildungspendler sowie Gesamtzahl auszubildender Personen im Bezirk Weiz (VZ 2001)
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4.5 Netzbedeutung fur den Einkaufsverkehr

Fur die Analyse des Einkaufsverkehrs wurden die Erhebungen der Marktuntersuchung Steiermark
MUST 2003/2004 [CIMA 2004] fir den Bezirk Weiz herangezogen. Auf Basis dieser Untersuchungen
fur die Kaufkraftbindung und Kaufkraftabflisse kann der Einkaufsverkehr abgebildet werden. Auf-
grund ihres dominanten Einflusses auf den Verkehrsstrom sind fiir diese Analyse in erster Linie der
kurzfristige und mittelfristige Bedarf von Bedeutung [Abb. 57].

) kurzfristiger Bedarf: Der verkehrsintensive kurzfristige Bedarf umfasst etwa 85%
des Einkaufsverkehrs, was ca. 7 Wegen pro Woche entspricht. Das Nahmarktgebiet mit
mehr als 50% Kaufkraftabschopfung umfasst 13 Gemeinden mit 28.200 Personen. Das
Fernmarktgebiet mit 10-49% Kaufkraftabschopfung umfasst 21 weitere Gemeinden und
rund 29.300 Personen [Abb. 57 oben]. Nachdem rund 96% des kurzfristigen Bedarfs im
Bezirk gedeckt werden, ist der Uberregionale Verkehr vernachlassigbar.

Aus verkehrlicher Sicht fir den dominanten kurzfristigen Bedarf haben insbesondere die
B72 und die B64 als Verbindungsstralten zur Einkaufsstadt Weiz eine sehr hohe Be-
deutung. Eine mittlere Bedeutung haben die B68, die B54 und die A2 - Stidautobahn.

° mittelfristiger Bedarf: Der mittelfristige Bedarf umfasst etwa 10% des Einkaufs-
verkehrs, was ca. 1 Weg pro Woche entspricht. Das Nahmarktgebiet mit mehr als 50%
Kaufkraftabschopfung umfasst 16 Gemeinden mit 21.500 Personen. Das Fernmarkt-
gebiet mit 10-49% Kaufkraftabschopfung umfasst 21 weitere Gemeinden und rund
31.200 Personen [Abb. 57 mitte]. Rund 68% des mittelfristigen Bedarfs werden in Weiz
und 21% in Graz gedeckt. Daraus lasst sich auch der Anteil des Uberregionalen Ein-
kaufsverkehrs in Richtung Graz u.a. aus der Kleinregion Gleisdorf tber die A2 ablesen.

Aus verkehrlicher Sicht flir den mittelfristigen Bedarf haben insbesondere die B72 und
die B64 als Verbindungsstralten zur Einkaufsstadt Weiz eine sehr hohe Bedeutung.
Weiters von Bedeutung ist die Anbindung in den Siiden des Stadtgebietes von Graz Uber
die A2 Sudautobahn. Alle anderen LandesstraRen B+L im Bezirk haben eher unter-
geordnete Bedeutung

° langfristiger Bedarf: Der verkehrsextensive langfristige Bedarf umfasst etwa 5%
des Einkaufsverkehrs, was ca. 1 Weg alle 14 Tage entspricht. Das Nahmarktgebiet mit
mehr als 50% Kaufkraftabschopfung umfasst 7 Gemeinden mit 11.000 Personen. Das
Fernmarktgebiet mit 10-49% Kaufkraftabschopfung umfasst 29 weitere Gemeinden und
rund 38.000 Personen. Fur die Deckung der langfristigen Bedarfsguter ist insbesondere
die Stadt Weiz mit 54%, Graz mit 28% und Gleisdorf mit 12% von Bedeutung.

Aus verkehrlicher Sicht fir den verkehrsextensiven langfristigen Bedarf haben die An-
bindung von Weiz uber die B64 und die B72 eine hohe Bedeutung. Hervorzuheben ist
weiters der Abschnitt der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf sowie die Verbindung von
Gleisdorf nach Graz. Alle anderen Landesstrallen B+L im Bezirk haben eher unter-
geordnete Bedeutung.

Die Marktanalysen bestatigen den Trend zur Vollausstattung der Bezirkshauptstadt und ihre
Positionierung als zentrale Einkaufsdestination, insbesondere des verkehrsintensiven kurz-
und mittelfristigen Bedarfs. Aus dieser Sicht ist daher die Anbindung von Weiz tber die B64
und die B72 von wesentlicher Bedeutung. Die fur das Einkaufsverhalten dominanten Einkaufs-
zentren liegen am Stadtrand, was sich in einem hohen Motorisierungsgrad und geringer Verla-
gerungsmoglichkeit des Einkaufsverkehrs zum OV niederschlagt.
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Einzugsgebiet und Kaufkraftverteilung fur die kurz-, mittel- und
langfristigen Bedarfsguter im Bezirk Weiz geméal MUST 2003/2004

Kurzfristige Bedarfsguter
Verteilung der Kaufkraft

Sonstige 4%

Weiz 96%

Nahmarktgebiet: 28.200 EW (>50% KK)
Fernmarktgebiet: 29.300 EW (10-49% KK)
Marktrandgebiet: 18.900 EW (<10 % KK)*

*KK... Kaufkraft

Mittelfristige Bedarfsguter
Verteilung der Kaufkraft

Versand .
49%  Sonstige 4%

Gleisdorf 3%

Graz
21%

Weiz 68%
Nahmarktgebiet: 21.500 EW (>50% KK)
Fernmarktgebiet: 31.200 EW (10-49% KK)
Marktrandgebiet: 19.000 EW (<10 % KK)*

*KK... Kaufkraft

Langfristige Bedarfsguter
Verteilung der Kaufkraft

Gleisdorf Sonstige 6%
12%

Graz 28% Weiz 54%
Nahmarktgebiet: 11.000 EW (>50% KK)
Fernmarktgebiet: 38.000 EW (10-49% KK)
Marktrandgebiet: 27.000 EW (<10 % KK)*

*KK... Kaufkraft

Abb. 57 Einzugsgebiet und Kaufkraftverteilung fur die kurz-, mittel- und langfristigen Bedarfsguter [CIMA 2004]
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4.6 Netzbedeutung fur den Freizeitverkehr

Die Erfassung des Freizeitverkehrs der ansassigen Bevolkerung ist aufgrund ihrer individuellen Aus-
pragung schwierig und sprengt den Rahmen der vorliegenden Arbeit. Untersuchungen bestatigen
jedoch, dass der Freizeitverkehr deutlich im Wachsen begriffen ist und bis zu 40% der Wege aus-
machen kann. Fir die Abbildung der Bedeutung der einzelnen Straflen wird auf die Tourismuszahlen
bzw. die Ankilinfte und Nachtigungen in den einzelnen Gemeinden des Bezirks als Basis zurlickge-
griffen, weil sie einen guten Rickschluss auf die Attraktivitat der Destinationen im Freizeitverkehr
erlauben.

Aus den bekannten Mustern des Freizeitverkehrs, dem vorhandenen Verkehrsangebot, sowie der
Herkunft des Uberwiegenden Anteils der anreisenden Gaste, kann auf einen vergleichsweise hohen
Anteil des Individualverkehrs am Modal - Split von jenseits der 90% geschlossen werden. Dazu
kommt noch die in Kap. 3.2 beschriebene, ausgesprochen schlechte Bedienqualitat im 6ffentlichen
Verkehr (OV) an Wochenenden und Feiertagen im Bezirk Weiz (insbesondere im Norden).

Fir die Abbildung der Stralenbedeutung sind daher der Individualverkehr, sowie die Hauptdestina-
tionen des Tourismus in den beiden Bezirken entscheidend. Die Nachtigungsstatistik 2005 zeigt die
vergleichsweise hohe Bedeutung der Kleinregionen Passail (Almenland), Anger, Birkfeld und Ratten
und die geringe Bedeutung der Kleinregionen Weiz, Pischelsdorf und Gleisdorf. Die Bedeutung fir
den Freizeitverkehr stellt offensichtlich genau die Umkehrung zur Bedeutung im Wirtschafts- und
Arbeitsverkehr dar. Insgesamt zeigt die touristische Bedeutung der Wege daher eine deutlich abwei-
chende Struktur und Zentrenbildung als die anderen Daseinsgrundfunktionen.

) Fremdenverkehr: Die Zahl der Nachtigungen im gesamten Bezirk Weiz liegt bei knapp
375.000 pro Jahr mit einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer von 3,8 Tagen und ent-
spricht damit in etwa dem Nachtigungsvolumen eines Thermenortes wie Bad Walters-
dorf. Umgelegt auf den Gesamtverkehr ist die tagliche Verkehrsbelastung aus dem
Fremdenverkehr daher vergleichsweise gering, verursacht aber Belastungsspitzen.

Aus verkehrlicher Sicht hat die B72 von Weiz bis ins Mirztal eine hohe touristische
Bedeutung. Von mittlerer Bedeutung fir den Fremdenverkehr ist die B64 ausgehend
von der S36 in Richtung Passail sowie die L320 und L104 in Richtung Almenland.

° Freizeitverkehr: Der Freizeitverkehr der einheimischen Bevdlkerung umfasst sowonhl
den Ausflugsverkehr insbesondere in das Almenland, als auch die Wege zu den Freizeit-
aktivitaten in den Stadten Weiz, Gleisdorf und Graz. Aufgrund des hohen Anteils des Frei-
zeitverkehrs an den Wegen zu den Daseinsgrundfunktionen ist diesen Verkehren eine
hohere Bedeutung als den durch den Fremdenverkehr induzierten Wegen beizumessen.

Aus Sicht des Freizeitverkehrs von hoher Bedeutung sind daher die B72 von Graz bis
ins Murztal sowie die B64 von Gleisdorf bis Passail. Von mittlerer Bedeutung sind die
A2 nach Graz und in Richtung Thermen, die L320 auf die Teichalm und die L409 bzw. die
B54 in Richtung Stubenberg. Alle anderen Stra3en haben eher eine nachgeordnete
Bedeutung fur den Freizeitverkehr der ansassigen Bevolkerung

Zusammenfassend ist der nordliche Teil des Bezirkes fur den Tourismus wesentlich wich-
tiger als der Stden. Wichtige Strafl’en aus dieser Hinsicht sind in erster Linie die B72 bis ins
Mdirztal sowie die B64. Im Freizeitverkehr sind neben den Stral3en in Richtung Almenland die
Anbindungen von Weiz, Gleisdorf und Graz von Bedeutung. Aufgrund der hohen Individualitat
der Weggestaltung und der schlechten Bedienqualitat des OV an den Wochenenden wird der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs im Freizeitverkehr vergleichsweise hoch bleiben.
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Nachtigungen nach Gemeinden und Herkunft im Bezirk Weiz 2005 [STATISTIK STEIERMARK 2006]

Planverfasser: DI. Dr. techn. Markus Hoffmann
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4.7 Festlegung der Stral3enkategorien

Fir die Festlegung der in Kap. 4.1 beschriebenen Straltenkategorien ist eine Zusammenfassung der
Netzbedeutung fiir die Wohnbevolkerung, den Arbeits- und Wirtschaftsverkehr, den Ausbildungsver-
kehr, den Einkaufsverkehr und den Freizeitverkehr notwendig [Abb. 60]. Zusatzlich wird die Netzbe-
deutung fur den zentralortlichen Verkehr gemaf den Regionalen Entwicklungskonzepten dargestellt.
Die StralRenkategorien im Bezirk Weiz stellen sich demnach wie folgt dar:

° StralRenkategorien:

StraRenkategorie A: Straflen mit groRraumiger Verbindungsfunktion fir den Bezirk Weiz sind
die A2 - Sudautobahn, sowie die Anbindung nach Osten Uber die geplante S7. Von ahnlich
hoher Bedeutung sind die S35 sowie die S6 im Norden und Westen des Bezirks.

StralRenkategorie B: Aufgrund ihrer Bedeutung fir den Bezirk als Hauptanbindung der Be-
zirkshauptstadt Weiz an die A2-Stdautobahn wird der Abschnitt der B64 zwischen Weiz und
Gleisdorf als Straf3e mit Uberregionaler Bedeutung in die Kategorie B gereiht. Die B68 in Rich-
tung Feldbach fallt in Abstimmung mit dem RVK Feldbach ebenfalls in diese Kategorie.

StraRenkategorie C1, C2: Als Stral’en mit regionaler Bedeutung (C1) werden die B54 von
Gleisdorf in Richtung Hartberg sowie die B72 von Graz bis nach Weiz festgelegt. Stral’en mit
teilregionaler Bedeutung (C2) sind die B72 von Weiz nach Birkfeld, die B64 von Weiz nach
Passail und die B65 von Gleisdorf nach Graz. Die Abschnitte der B72 von Birkfeld ins Mirztal
und der B64 von Passail Richtung Frohnleiten werden nicht aufgrund ihrer Verkehrsbelastung,
sondern als Zugestandnis an den Bedarf der Kleinregionen Ratten und Birkfeld bzw. Passail
nach einer hochrangigen Anbindung als Kategorie C2 festgelegt.

StraRenkateqgorie D: Als Landesstra3en mit nahraumiger kleinregionaler Bedeutung werden
die L458, L405, L409, L413, L403, L360, L366, L361, L104, L320, L305, L369, L311, L326,
L364, L387 sowie Teile der B65 gemal Abb. 61 definiert.

StralBenkateqgorie E: Alle sonstigen Landesstrallen im Bezirk Weiz sind gemafl Abb. 61 als
StralRen mit lokaler Bedeutung eingestuft

Mit den Kategorien werden auch die angestrebten Qualitatsanspriche, die angestrebten Betriebsge-
schwindigkeiten, die Kreuzungsgestaltung und die StralRenfihrungen durch Ortsgebiete festgelegt.
Weiters bilden die Kategorien zusammen mit der Verkehrsbelastung die Grundlage fur die Reihung
von Malinahmen bzw. die Prioritat im Erhaltungsmanagement (EMS).

Eine Neufestlegung von Straltenkategorien kann auf Antrag der Fachabteilung 18A - Gesamtver-
kehr und Projektierung bzw. des Landes Steiermark oder der Region durchgefihrt werden. Dartber
hinaus kénnen einzelne MaRnahmen an untergeordneten Stralien dann vorgezogen werden, wenn
besondere Umstande (z.B. Verkehrssicherheit) vorliegen und noch ausreichend Budgetmittel vorhan-
den sind. Eine Evaluation der festgelegten Kategorien und gegebenenfalls Neufestsetzung erfolgt im
Zuge der geplanten Uberarbeitung des regionalen Verkehrskonzeptes in finf bis sieben Jahren.

Der Bezirk Weiz ist durch die A2 -Sudautobahn sowie die S6, S7 und S36 an das hochstran-
gige Netz (A) qualitativ gut angebunden. Mit der B64 und der B68 stehen dem Bezirk Weiz
zudem zwei weitere Anbindungen von Uberregionaler Bedeutung (B) zur Verfugung. Wesent-
liche StralRen von regionaler Bedeutung (C1) sind zudem noch Teile der B72 und die B54.
Insgesamt steht dem Bezirk Weiz damit ein gut strukturiertes Netz zur Verfugung, das den
heutigen und kunftigen Bedurfnissen der Bevolkerung Rechnung tragt.
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Zielgewichtete Gesamtbedeutung der Strafl3en im Bezirk Weiz 20
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4.8 Festlegung der Bedienqualitat in den OV - Korridoren

Fir die Festlegung der in Kap. 4.1 beschriebenen OV - Korridore sowie Bedienniveaus ist einerseits
die Zusammenfassung der Netzbedeutung fur die Wohnbevélkerung, den Arbeits- und Wirtschafts-
verkehr, den Ausbildungsverkehr, den Einkaufsverkehr und den Freizeitverkehr und andererseits
eine Abstimmung mit dem Verbundnetz erforderlich.

Wesentliche Bedeutung aus Sicht des Offentlichen Verkehrs hat der Nahverkehrsknoten Gleisdorf
als hochrangige Verknipfung der regionalen Verkehre mit den suburbanen Hauptachsen in Richtung
Graz und Drehscheibe im bis 2012 geplanten S-Bahn Netz (Steirertakt 1ll). Gema den genannten
Rahmenbedingungen und Bewertungen flr den Bezirk Weiz wird das angestrebte Bedienniveau im
Offentlichen Verkehr wie folgt festgelegt:

° OV - Kategorien und Bedienqualitat:

Suburbane Hauptachse A: Als Hauptzubringer und OV - Achse aus den Bezirkszentren in die
Landeshauptstadt mit mind. 60 Minutentakt in der Hauptverkehrszeit bzw. 120 Minuten-Takt in
Nebenverkehrszeiten wird die Achse Uber die A2 von Graz nach Gleisdorf, die Achse auf der
B65 von Graz nach Gleisdorf, sowie die Achse auf der A2 von Graz bis Fasslberg definiert

Reaqionale Hauptachse B: Als regionale Hauptachsen mit einem Mindesttakt von 120 Minu-
ten bzw. >20 Kursen an Werktagen werden die Achsen auf der B72 von Fasslberg bis Anger,
der B65 von Gleisdorf Richtung Furstenfeld und der B54 von Gleisdorf in Richtung Hartberg
festgelegt

Reqgionale Ergdnzungslinie C: Zur Anbindung von regionalen Nebenzentren mit mehr als 10
Kursen an Werktagen sowie 4 Kursen am Wochenende mit erganzenden Rufbussen werden
die Achsen auf der B64 von Gleisdorf bis Passail, der B68 Richtung Feldbach, der B72 von
Anger nach Birkfeld, der L366 und der L405 und L406 Richtung Péllau als regionale Ergan-
zungslinien definiert

Bedarfsorientierter Verkehr D: Sonstige Erganzungsachsen sind die Abschnitte auf der B72
von Birkfeld ins Mirztal, der L407 bis nach Ratten, der L428 und L416 Richtung Waldbach,
die der L409 und L414 in Richtung B54, der L394 und L403 von Pischelsdorf, der L319 von
Fasslberg in Richtung Passail und der B64 von Passail nach Frohnleiten. Alternative OV - An-
gebote (Anruf-Sammeltaxis, Rufbusse etc.) sind mit Schwerpunkt in den Kleinregionen rund
um Passail, Birkfeld und Ratten zu prifen und geman den vorhandenen Mitteln und Bedarf in
diesen umzusetzen.

° Bedienqualitat auf der Schiene:

Eine Verbesserung der Bedienqualitdt auf der Schiene im 30°/60° Takt von Graz in Richtung
Gleisdorf ist nur durch den Bau von 3 Betriebsausweichen und langfristig einen zweispurigen
Vollausbau moglich. Die derzeit noch weitgehend unvertaktete Ostbahn und STLB - Strecke
von Gleisdorf nach Weiz sollen bis 2015 gemal STEIRERTAKT Il als S-Bahn Linien S3 bzw.
S31 gefihrt werden.

Das bestehende OV - Angebot im Bezirk wird mit Ausnahme der Relationen nach Graz im-
mer weniger angenommen. Durch die Strukturierung und Erhdhung der Bedienqualitdten
insbesondere an den suburbanen und regionalen Hauptachsen, sowie die Umsetzung des
STEIRERTAKT lII soll das OV - Angebot attraktiver gestaltet und neue Fahrgéaste gewonnen
werden. Zusétzlich soll die OV - Grundversorgung in peripheren Kleinregionen Passail, Birk-
feld und Ratten durch flexible Angebotsformen gesichert werden.
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Kapitel 4 - Kategorisierung
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5.1 Handlungsschwerpunkt Stral3eninfrastruktur
5.1.1 Festlegung von Prioritaten

Die Verkehrspolitik produziert Standortqualitat und ist damit Grundlage flr die Erreichbarkeit der
Daseinsgrundfunktionen und Wettbewerbsfahigkeit einer Region. Der enge Finanzspielraum der
offentlichen Hand fir Verkehrsinvestitionen trifft zunehmend auf die Problematik einer veralteten
Infrastruktur mit hohem Instandsetzungsbedarf zur Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit. Daher
sind erforderliche Ausbauinvestitionen mit dem Erhaltungsbedarf so zu balancieren, dass die wich-
tigen Wirtschaftsrdume qualitativ hochwertig angebunden sind und gleichzeitig fiir alle Einwohner im
Bezirk Weiz eine ausreichende Grunderreichbarkeit gegeben ist.

Die in der Region gemeinsam erkannten Defizite und Mangel auf dem Straliennetz bilden zusam-
men mit den mdglichen Lésungsansatzen den Pool der zu realisierenden Vorhaben, aus denen es
die tatsachlich umsetzbaren Projekte auszuwahlen gilt. Die Festlegung von Prioritaten ist grundsatz-
lich immer ein komplexer Entscheidungsprozess, bei dem der Grad der Erflllung der in Kapitel 1
genannten Ziele und Planungsgrundsatze im Einzelfall zu beurteilen ist.

Die Auswahl unter den Vorhaben, die grundsatzlich den Zielsetzungen entsprechen, erfolgt mittels
der Kriterien Dringlichkeit, Netzkategorie, Zustand, Wirtschaftlichkeit, Umweltschutz und Betroffene,
fur die eine Verbesserung erzielt werden kann. Daher sind Manahmen auf einer héheren Netzkate-
gorie grundsatzlich vorzuziehen, wenn sie der Aufrechterhaltung der Netzfunktion des betreffenden
Strallenabschnitts dienen. Eine Ausnahme bildet die vorbeugende Beseitigung moglicher drohender
Gefahrdungen fir die Stralenbenutzer, die aufgrund der gesetzlichen Verpflichtung Vorrang vor
anderen Kriterien hat.

Die gute Erreichbarkeit der Bezirke Uiber das hochrangige Stralennetz soll auch in Zukunft ge-
halten werden. Die Landes- und Gemeindestralien im Bezirk sind gemal ihrer Bedeutung so
zu erhalten und an Engstellen so auszubauen, dass ein fliissiger und sicherer Verkehrsablauf
sowie die Erreichung der Daseinsgrundfunktionen auch in Zukunft gewahrleistet bleiben.

5.1.2 Ausbauprogramm

Aufwertung der B64 Weiz - Gleisdorf: Dieser Abschnitt der B64 stellt die zentrale Verbindungsach-
se der Bezirkshauptstadt Weiz an das Uiberregionale StralRennetz und den Verkehrsknoten Gleisdorf
dar und hat neben der B68 die héchste Prioritat aller Landesstralten im Bezirk. Die Leistungsfahig-
keit soll durch Reduktion von Auf- und Abfahrtsstral3en sowie Abbiegespuren an den verbleibenden
Kreuzungen gewahrt bzw. sukzessive erhdht werden. Zudem sind als Teil des 100 Mio. € Sonderin-
vestitionspaketes folgende GrofRvorhaben geplant:

) B64 - Umfahrung Preding - Weiz, 1. und 2. Teil Verlegung der B64 im Gemeindegebiet
von Krottendorf bis zur B 72 (1. Teil) und Weiterfihrung als Unterflurtrasse mit der
Einbindung in den Bestand (Gemeinde Weiz = 2. Teil)

° B64 - Begleitweg Gleisdorf - Weiz, 2. Teil, Ausbau der B64 mit der Errichtung von
Begleitwegen zwischen Wollsdorf (Gemeinde Albersdorf) bis Unterfladnitz sowie
Prifung eines 3 - streifigen Ausbaus

Aufwertung der B68 Gleisdorf - Feldbach: Dieser Abschnitt der B68 wird in Ubereinstimmung

mit dem RVK Feldbach (2003) als zweistreifige Strale mit Begleitwegen ausgebaut. Die parallel
fihrende Landesstralte dient dem Lokalverkehr. Durch eine méglichst anbaufreie Fiihrung und die
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Minimierung von niveaugleichen Kreuzungen, der Vereinheitlichung der Verkehrsgeschwindigkeit
und Beseitigung von Unfallhaufungspunkten und Engpassen soll die Leistungsfahigkeit fir die Zu-
kunft gesichert werden.

Aufwertung der B54 Hartberg - Gleisdorf: In Ubereinstimmung mit dem RVK Firstenfeld - Hart-
berg (2006) soll der Abschnitt der B54 zwischen Gleisdorf und Hartberg Uber einen sukzessiven
Ausbau von Kriechspuren, Reduktion von Auf- und Abfahrtsstrallen, sowie Abbiegespuren an den
verbleibenden Kreuzungen ertlichtigt werden.

Leistungsfahigkeit Verkehrsknoten Gleisdorf: Die Verkehrsqualitat am Knoten Gleisdorf ist der-
zeit noch ausreichend, wird sich aber aufgrund der Gberproportionalen Verkehrszunahme ab 2015
- 2025 deutlich verschlechtern, was in weiterer Folge auch zu einer unguinstigeren Erreichbarkeit der
Stadt Weiz bzw. der umgebenden Kleinregionen flihrt. Aus Sicht einer vorausschauenden Verkehrs-
planung sind daher alle MalRnahmen zu ergreifen, um die bestehende Leistungsfahigkeit zu erhalten
und mogliche kiinftige Ausbaumaflnahmen zu ermdéglichen.

Aus Sicht der StraRenkategorien, Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitat ist die Engpass-
beseitigung bei knappen Mitteln die effizienteste Ausbaustrategie. Wesentliche Ausbauvor-
haben im Bezirk sind daher die Umfahrung Weiz, die Trassenfreihaltung fir die zu einem
spateren Zeitpunkt méglichen Erweiterungen der B64 zwischen Weiz und Gleisdorf sowie der
Ausbau der B54 in Richtung Hartberg und der B68 in Richtung Feldbach.

5.1.3 Erhaltungsprogramm

Der Aufrechterhaltung der StralRenanlagen kommt in Zukunft eine prioritare Bedeutung zu. Die Rei-
hung der MaRnahmen erfolgt auf Basis der Strallenkategorien, Verkehrsbelastungen, periodischen
Zustandserfassungen, Verkehrssicherheit und Wirtschaftlichkeit. Eine Mindestzustandsqualitat und
sichere Befahrbarkeit ist jedoch auch auf untergeordneten Strallen zu gewahrleisten. Alle Stral3enan-
lagen sind anhand dieser Kriterien laufend zu priifen und die Ergebnisse im Sinne der Prinzipien des
Erhaltungsmanagementsystems des Landes Steiermark (EMS) ins Bauprogramm zu tGbernehmen.

Oberbaudimensionierung: Gemal Untersuchungen von MOLZER (1996) war die Dimensionierung
des Stralkenoberbaus in den Lastklassen Il bis V zu gering bemessen, was zusammen mit einer ge-
stiegenen Verkehrsbelastung zu einer Vielzahl an Strukturschaden vor dem Ende der Bemessungs-
lebensdauer geflihrt hat. Zudem sinken die Lebenszykluskosten bei einer etwas starkeren Dimensio-
nierung gegenuber den Erfordernissen der RVS deutlich ab [HOFFMANN 2005, 2006, 2007]. Kinftig
ist daher sowohl bei Instandsetzungs- als auch Neubauvorhaben ein entsprechender Nachweis zu
fihren, um eine zu geringe Aufbaustarke auszuschlieRen.

StralRenbetrieb: Die betriebliche Stralkenerhaltung umfasst gemal RVS 12.01.12 alle Leistungen,
um einen anforderungsgemafen und sicheren Zustand der Strallenanlagen zu jedem Zeitpunkt zu
gewabhrleisten. Aus Sicht einer wirtschaftlichen Erhaltung kommt der Funktionsfahigkeit der Stra-
Renentwasserung und der Versiegelung von auftretenden Rissen eine besondere Bedeutung zu.
Neben den Mallnahmen zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit (z.B. Winterdienst) sind diese
Arbeiten prioritar zu behandeln.

StralReninstandsetzung: Die standardisierten Instandsetzungsmafnahmen im EMS sind so anzu-
wenden, dass die geringsten Lebenszykluskosten entstehen. Die beste Strategie dafiir besteht in
der mdglichst langen Aufrechterhaltung eines guten Zustands durch rechtzeitige Sanierung. Wird der
richtige Zeitpunkt versaumt, sinken die Lebenszykluskosten durch ,liegen lassen®. Daflir wird jedoch
ein schlechterer Zustand in diesem Zeitraum in Kauf genommen, weshalb diese Strategie nur auf
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Stralien ab Kategorie D und darunter angewendet werden sollte [HOFFMANN 2005, 2006, 2007].
Briicken- und Kunstbauteninstandsetzung: Briicken, Mauern und Tunnelanlagen stellen kritische
Einrichtungen fir die Durchgangigkeit einer Route dar, da ihr Ausfall in der Regel zu einer Totalsper-
re aufgrund der Nutzergefahrdung fuihrt. Daher ist besonders am Kernnetz auf die Funktionsfahigkeit
und rechtzeitige Instandsetzung bzw. Erneuerung dieser Anlagen zu achten. Diesbezligliche Unter-
suchungen des Landes zeigen, dass auch im Bezirk Weiz hohe Aufwendungen unter diesem Titel
notwendig sein werden [HOFFMANN 2006, NOHRER 2007].

Der Aufrechterhaltung der StraRBenanlagen kommt in Zukunft eine prioritare Bedeutung zu.
Die Reihung der MaRnahmen erfolgt auf Basis der festgelegten StralRenkategorien, Verkehrs-
belastungen, periodischen Zustandserfassungen und der Verkehrssicherheit. Eine Mindest-
zustandsqualitat und sichere Befahrbarkeit ist jedoch auch auf untergeordneten Straflen zu
gewahrleisten. Alle StralBenanlagen werden anhand dieser Kriterien laufend Uberprift und
die Ergebnisse ins Bauprogramm tbernommen.

514 Vermeiden von Umweltbelastungen

Gemal’ dem Leitbild des Steirischen Gesamtverkehrkonzeptes umfasst eine ganzheitliche Verkehrs-
planung neben wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Belangen auch die einer umweltmafigen
Vertraglichkeit der verursachten Belastungen. Neben der bewussten Unterstltzung des ,Umweltver-
bundes” FuRgangerverkehr, Fahrradverkehr und Offentlicher Verkehr, sind damit auch MaRnahmen
im Bereich der StraReninfrastruktur und des Strallenverkehrs verbunden wie:

° Vermeidung unndtiger Fahrten und Staus sowie Reduktion der Fahrgeschwindigkeit in
besonders belasteten Gebieten (Sanierungsgebiet 1G-Luft)

° Vorausschauende Verkehrsplanung unter Vermeidung einer heranriickenden Bebauung
an das hochrangige Stral’ennetz und Funktionsdurchmischung in der Raumordnung

) Einfuhrung eines differenzierten Winterdienstes mit einer Reduktion der Splitstreuung
und besonders dosierter Salzstreuung [It. Winterdienstleitfaden des Landes]

° Verringerung der Staubemissionen auf Baustellen (It. Baustellenleitfaden des Landes)
° Forderung des Einbaues von Partikelfiltern in Dieselkraftfahrzeuge

° Setzen bewusstseinsbildender Mallnahmen, z.B. zur Erhdhung des Besetzungsgrades in
Fahrzeugen, zu einer umweltschonenden Fahrweise oder Kauf sparsamer Automodelle

Eine nachhaltige Verkehrsplanung bericksichtigt neben den Parametern Erreichbarkeit,
Grundversorgung, Sicherheit, Verfligbarkeit, soziale- und volkswirtschaftliche Vertraglich-
keit auch Belange des Umweltschutzes. Neben den ohnehin fur GroRvorhaben geltenden
Umweltvorschriften soll daher auch bei mittleren und kleineren MalRnahmen nach Mdglich-
keit auf eine umweltmafige Vertraglichkeit geachtet werden.
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5.2 Handlungsschwerpunkt Offentlicher Verkehr
5.2.1 Grenzen des OV in der Peripherie

Der offentliche Personenverkehr im Bezirk Weiz wird in erster Linie von Schiilern, Studenten (Aus-
bildungspendlern) genutzt. Bei der erwachsenen Bevolkerung im Bezirk liegt der Anteil des offent-
lichen Verkehrs (OV) am Modal-Split unter 2%. Beriicksichtigt man zudem die Fahrten der Ausbil-
dungspendler, so steigt der Anteil des OV auf max. 5-7%. In vielen Gemeinden des Bezirks ist auch
an Werktagen kaum eine ausreichende Bedienqualitat und annehmbare Erreichbarkeit wichtiger
Destinationen gegeben, die auch nur annahernd mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) ver-
gleichbar ware. Lediglich die Verbindungen Weiz - Gleisdorf und Gleisdorf - Graz kénnen leichte Zu-
wachse verbuchen, wahrend alle anderen Anbindungen deutliche Rickgange hinnehmen mussten.

Im Guterverkehr ist eine Grundabdeckung durch die Anbindung der wichtigsten Produktionsbetriebe
an die Steirische Landesbahn bzw. die Ostbahn gegeben. Mit dem geplanten Ausbau der Ostbahn,
der Koralmbahn und der Stidbahn Richtung Slowenien, sowie multimodaler Guterterminals (z.B.
Werndorf) verbessert sich die iberregionale Angebotslage. Insgesamt ist aus heutiger Sicht den-
noch nicht anzunehmen, dass es in absehbarer Zeit im Bezirk zu nennenswerten Verlagerungen
des Guterverkehrs auf die Schiene kommt, da das Bahnnetz und dessen Kapazitat daftir einfach zu
begrenzt, zu wenig Giter ,bahnaffin sind und der Transport in der Regel zu teuer sowie zu wenig
schnell geschieht.

Grundsatzlich hat der 6ffentliche Verkehr in der ErschlieBung und Verbindung groRRer Bal-
lungsraume seine Starken, wéahrend die Abdeckung peripherer und diinn besiedelter Gebiete
in guter Qualitit kaum funktioniert und nur schwer finanzierbar ist. Das OV - Angebot fiir
den Personenverkehr im Bezirk Weiz ist derzeit mit Ausnahme weniger Verbindungen unzu-
reichend und nicht konkurrenzfahig. Im Guterverkehr ist die Situation nicht so gravierend,
dafur sind aufgrund der gegenwartigen Situation keine nennenswerten Verlagerungen von
der Stral3e auf die Schiene zu erwarten.

5.2.2 Ausbau Ostbahn und S-Bahn

Der im Generalverkehrsplan Osterreich vorgesehene Ausbau der Ostbahn wird von Seiten des
Landes Steiermark unterstiitzt. Zudem soll das Umland der Landeshauptstadt Graz gemal Regie-
rungserklarung der Landesregierung durch eine S-Bahn ab 2015 hochwertig angebunden werden.
Ausgehend vom Regionalzugknoten Graz, soll die S-Bahn bestehende Regional- und Eilziige erset-
zen und den Bezirk Weiz u.a. Uber den Korridor OST anbinden.

In diesem Korridor soll ein 30 Minuten-Intervall zwischen Graz und Fehring zu einem 15-Minuten-
Takt zwischen Graz und Gleisdorf verdichtet und durch einen Stundentakt auf der Weizer Bahn
erganzt werden. Der Endausbau des gesamten S-Bahnprojektes wird samt Planungsaufwand zirka
vier Milliarden Euro kosten. Die laufenden Betriebskosten der beteiligten Unternehmen OBB, GKB
und StLB werden auf 53 Millionen Euro geschatzt, denen zirka zehn Millionen Euro an Einnahmen
gegenlberstehen.

Das Bahnangebotim Bezirk Weiz ist durch den geplanten Ausbau der Ostbahn in Abstimmung
mit der StLB - Verbindung Weiz - Gleisdorf und dem Busangebot im Bezirk sicherzustellen.
Weiters sind die Vorgaben des Gesamtsteirischen Verkehrskonzeptes fur den Offentlichen
Verkehr (OV) umzusetzen und der Ausbau der S-Bahn voranzutreiben.
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5.2.3 Sicherung der STLB Weiz - Gleisdorf

Die 15 km lange eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke Gleisdorf - Weiz (Normalspur) hat im Ver-
gleich zu anderen Nebenbahnen eine hohe Auslastung im Personenverkehr und Gleisanschliisse zu
den meisten Industriebetrieben im Bezirk. Verkehrlich hat die Strecke eine mittlere bis hohe regionale
Bedeutung im Personen- und Giterverkehr fiir den Bezirk Weiz. Die 12 km lange Schmalspurbahn
Weiz - Oberfeistritz hat dagegen in erster Linie touristischen Charakter und keine nennenswerte
Verkehrsfunktion im Verbundnetz.

Eine mittelfristige Attraktivierung kann durch moderne Fahrgastunterstande fir die Haltestellen
Fladnitz-Neudorf, Preding, Weiz-Stadt, eine behindertenfreundliche Adaptierung der Haltestelle
Weiz-Stadt, eine neue Haltestelle ,Landeskrankenhaus Weiz®, zusatzliche Fahrgastinformation an
allen Haltepunkten, einen Umbau des Bahnhofgebaudes Weiz und eine Erhéhung der maximalen
Betriebsgeschwindigkeit von 90 auf 100 km/h erreicht werden.

Eine langfristige Attraktivierung ware durch die Weiterfihrung des zweigleisigen Ausbaus von Pre-
ding in Richtung Weiz, der Verlangerung bis zum Schulzentrum Weiz (Voraussetzung Umfahrung
Weiz), der Elektrifizierung zusammen mit der Ostbahn und dem Bau der Schleife Gleisdorf in Rich-
tung Graz (bei Neubau der Strecke Feldkirchen - Gleisdorf) gegeben.

Die Realisierung dieser Mallnahmen erscheint jedoch nur in Zusammenhang mit substanziellen
Investitionen in den Ausbau der Ostbahn sowie des Busangebotes und der Park & Ride Anlagen im
Bezirk sinnvoll, da ansonsten keine wesentlichen Zuwachse im Verkehrsaufkommen zu erwarten
sind. Weiters muss klar sein, dass auch ein substanziell verbessertes OV - Angebot gemaR Kap.
5.2.1in einer Region wie Weiz nur ein begrenztes Marktpotential von max. 10-12% Anteil am Modal
Split (inkl. Schiilerverkehre) hat und massive Subventionen im Betrieb erfordert.

Um die Strecke Weiz - Gleisdorf gemall dem Steirischen Gesamtverkehrskonzept (StGVP)
S-Bahn tauglich zu gestalten, soll die Streckenhéchstgeschwindigkeit mittel- bis langfristig
auf 100 km/h erhdht und ein Intervall von 30 bzw. 60 min nach Graz eingerichtet werden. Zu-
dem sind die Fahrgastunterstande und das Informationssystem auszubauen und eine mog-
liche Verlangerung bis zum Schulzentrum Weiz zu prifen.

5.24 Starkung des Busangebotes im Bezirk

Das Busnetz auf den regionalen Hauptachsen nimmt einen groRen Anteil des OV - Arbeitspendler-
verkehrs auf. Fur die Schilerverkehre ist dagegen insbesondere die Anbindung der Gemeinden an
die Bezirkshauptstadt Weiz wesentlich. Das bestehende Bus - Angebot ist noch zuwenig konkur-
renzfahig und weist eine zu geringe Bedienqualitat und zu lange Fahrizeiten auf.

Daher ist das Busangebot zu diesen Destinationen gemaR den in Kap. 4.7 festgelegten Bedienni-
veaus auszubauen und die Mindestanbindung aller Gemeinden an die Bezirkshauptstadt Weiz mit
mindestens 4 Kurspaaren an Werktagen und 2 Kurspaaren am Wochenende sicherzustellen. Vor
der Bestellung weiterer Leistungen sind aber in jedem Fall die Auslastung und der Bedarf unabhan-
gig zu Uberprifen, Leistungsziele festzulegen und eine mittelfristige Finanzierung sicherzustellen.

Das Busangebot im Bezirk weist mit Ausnahme weniger Strecken keine ausreichende Bedien-
qualitat und Flachenabdeckung auf. In Ubereinstimmung mit dem Steirischen Gesamtver-
kehrskonzept ist das OV - Angebot entsprechend zu vertakten, die Anbindung der Regionalen
Zentren zu verbessern und eine Mindestanbindung aller Gemeinden an die Bezirkshauptstadt
Weiz sicherzustellen. In Erganzung dazu sind alternative OV - Angebote in den Kleinregionen
Passail, Birkfeld und Ratten zur besseren FlachenerschlieRung auszuarbeiten.
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5.3 Handlungsschwerpunkt Ful3- und Radverkehr

5.3.1 Starkung des Radverkehrs

Der Bezirk Weiz verfiigt Gber ein und gut ausgebautes Radwegenetz, das es auch fiir die Zukunft zu
erhalten gilt. Die gestiegenen Anforderungen und das Bekenntnis zum sanften Tourismus sowie die
Forderung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln erfordern jedoch eine Erweiterung des Radwe-
genetzes und zusatzliche Ausstattungen in touristischer Hinsicht.

Die moglichen Ausbauvorhaben der Radwege basieren auf den Wuinschen der einzelnen Ge-
meinden, sowie Uberlegungen zur Verbesserung der Durchgdngigkeit bzw. der Verbindung ein-
zelner Wohngebiete bzw. der Radwegenetze. Als wichtige Vorhaben wird die Verlangerung des
R23 von Graz in Richtung Weiz bis zum R8 und die Schaffung einer Anbindung an den Feistritz-
sattelradweg Uber Vorau festgelegt. Die Anbindung des R49 bei Nestelbach an den R21 bei St.
Margarethen ist zu prifen. Gemal den Festlegungen im Radwegebauprogramm wird der weitere
Bau des R51 entlang der L407 bzw. des Forstwegs Seilern in Richtung Rettenegg bzw. Mirztal
vorangetrieben. Weiters soll die Ausstattung der bestehenden Radwege durch die Anordnung
von Rastplatzen und Witterungsschutz besser an die Bedlrfnisse der Nutzer angepasst werden.

Im Sinne der Zielsetzungen des Regionalen Verkehrskonzeptes ist der Radverkehr weiter zu
starken, da er die Gesundheit fordert, Umweltbeeintrachtigung vermeidet und fur den Tou-
rismus interessant ist. Das Bauprogramm der Radwege in den Bezirken Weiz sieht daher
die Moglichkeit von Lickenschlissen vor, sofern die betroffenen Gemeinden wie in anderen
Teilen der Steiermark 50% der Kosten Gbernehmen.

5.3.2 Starkung des Ful3gangerverkehrs

Funktionsdurchmischte Siedlungen: Starkung einer Siedlungsweise, welche eine Funktionsmi-
schung der Daseinsfunktionen und die Erreichbarkeit Uber kurze Wege erméglicht.

Nahe zu OV - Haltestellen: Erschlieung der Siedlungsbereiche durch einen gut ausgebauten 6ffent-
lichen Verkehr und Haltestellen in fuBlaufiger Entfernung innerhalb von 300 m bzw. maximal 500 m.

Gesicherte Schutzwege: Bau von gesicherten Schutzwegen und Fahrbahnibergangen, die ein
bequemes Erreichen vor allem der zentralen Siedlungsbereiche erméglichen.

Gestaltung der Kerngebiete: FuRgangerfreundliche Gestaltung der Ortskerne, Einkaufsstrallen
und Platze. Ein hoher Anteil der Fulliganger sind Kinder im Schulalter sowie altere Menschen, denen
regelmafige Rastmdglichkeiten (Banke, Wetterschutz) geboten werden missen.

Entschleunigen des Durchgangsverkehrs: Der Durchgangsverkehr in Ortschaften ist vielfach mit
Uberhohter Geschwindigkeit unterwegs und gefahrdet die schwacheren Verkehrsteilnehmer. Eine
Entschleunigung und Ruckbau von Ortsdurchfahrten kann hier Abhilfe schaffen.

Verkehrsberuhigung in Wohngebieten: Die Qualitat eines Wohngebietes kann dadurch mafige-
bend verbessert werden (weniger Larm, mehr Sicherheit, Vorrang FuRganger etc.).

Aus Sicht des Regionalen Verkehrskonzeptes soll der FuRgangerverkehr soweit als moglich
gestarkt werden, da er die Gesundheit fordert und eine Umweltbeeintrachtigung vermieden
wird. Die dafur notwendigen Vorarbeiten fallen in erster Linie in den Verantwortungsbereich
der Gemeinden, wobei es in Einzelfallen entsprechende Férderungsmaoglichkeiten gibt. Eine
Abstimmung mit dem offentlichen Verkehr ist in jedem Fall anzustreben.
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5.4 Handlungsschwerpunkt ruhender Verkehr

Parkraummanagement: Die Zentren Weiz und Gleisdorf verfligen bereits Uber ein eigenes Park-
raummanagement mit gebihrenpflichtigem Parkraum im Stadtzentrum. Ein weiterer Ausbau in an-
deren Orten erscheint derzeit nicht sinnvoll.

Park & Ride Anlagen: Die gut ausgebauten Park & Ride Anlagen konzentrieren sich auf die B54, die
B68, B64, sowie teilweise die B72 und sind vergleichsweise gut ausgelastet. An der B64 zwischen
Weiz und Passail sowie der B72 zwischen Graz und Birkfeld sollte ein weiterer Ausbau zusammen
mit einer OV - Taktverdichtung gepriift werden.

Der Ausbau von Park & Ride Anlagen soll weiter forciert werden, wobei auf das OV - Angebot,
eine Mindestausstattung mit Beleuchtung, Befestigung, Witterungsschutz und die erforder-
lichen Ausbaukapazitaten zu achten ist. Auch ist die Umsetzung und Finanzierung von Park-
maoglichkeiten fur Fahrgemeinschaften ist zu prufen.

5.5 Handlungsschwerpunkt Verkehrssicherheit

Unfalle im Straldenverkehr stellen auch im Bezirk Weiz einen grof3en sozialen und finanziellen Ver-
lust fur die Gesellschaft dar. Die Gesamtunfallkosten lassen sich im Jahr 2005 allein fiir den Bezirk
Weiz mit 42 Mio. € und an den 13 Unfallpunkten mit 12,5 Mio. € beziffern. Insgesamt gesehen sind
die Unfallzahlen in vielen Gemeinden relativ niedrig und konzentrieren sich auf wenige Stellen am
hochrangigen StraRennetz. Dennoch ist die Zahl der Unfalle insgesamt im Bezirk Weiz im Gegen-
satz zu vielen anderen Regionen nicht riickldufig. In Ubereinstimmung mit dem Steirischen Ver-
kehrssicherheitsprogramm sind daher nachfolgende Ansatze verstarkt zu verfolgen:

Handlungsfeld Mensch: Menschliches Versagen ist die Hauptunfallsursache, weshalb Malinah-
men besonders wirksam sind. Ziel ist es daher, die Gurtanlegequote zu erhéhen, den Missbrauch
von Alkohol und Drogen zu verringern, unangepasste Fahrweisen zu vermeiden sowie durch ge-
zielte Schulung die Gruppe der besonders gefahrdeten Fahranfanger besser vorzubereiten.

Handlungsfeld Infrastruktur: Wie bereits gezeigt, lasst sich allein durch eine Sanierung der Un-
fallhdufungspunkte, ein Safety Audit an Gefahrenstellen und einen abgestimmten Strallenbetriebs-
dienst, sowie Instandsetzung eine wesentliche Verringerung der Unfallzahlen erreichen.

Handlungsfeld Fahrzeug: Die Fahrzeugeigenschaften sind grundsatzlich auf regionaler Ebene
kaum beeinflussbar. Hier ist grundsatzlich jeder selbst angehalten, die Ausstattung und Funktions-
tlichtigkeit seines Fahrzeuges zu Uberprifen. Ergdnzend dazu kénnen jedoch Schwerpunktkontrol-
len, Sicherheitstage mit Gratis-Check und Informationsabende durchgefihrt werden.

Handlungsfeld Sonstiges: Grundsatzlich bestimmt allein schon die Wahl des Verkehrsmittels das
Unfallrisiko wesentlich mit. So sind z.B. die éffentlichen Verkehrsmittel (OV) um ein Vielfaches si-
cherer als der motorisierte Individualverkehr. Durch die regelmafige Erfassung und Analyse der
Unfalldaten im Bezirk lassen sich die geeigneten GegenmalRnahmen ableiten. Eine begleitende
Offentlichkeitsarbeit und Beratung von Gemeinden bzw. Interessentengruppen ist jedenfalls zu emp-
fehlen, da damit den Bedirfnissen der Region am besten Rechnung getragen wird.

Die wichtigste Zielsetzung ist die weitere Erhéhung der Verkehrssicherheit Uber ein gean-
dertes Verhalten der Verkehrsteilnehmer, eine effiziente Verkehrsiiberwachung und eine Ver-
besserung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur. Besonderes Augenmerk wird dabei auf
die schwacheren Verkehrsteilnehmer, wie FuRganger und Radfahrer bzw. die Entscharfung
von Unfallhdufungspunkten gelegt.
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5.6 Handlungsschwerpunkt Sonstiges

5.6.1 Einrichtung Anlaufstelle

Zur Verbesserung des Angebotes im motorisierten Individualverkehr (1V), dem Offentlichen Verkehr
(OV) und der Foérderung von Fahrgemeinschaften, sowie des FuR- und Radverkehres soll eine ge-
meinsame Anlaufstelle zur Koordination der Planungswiinsche eingerichtet werden. Die Aufgaben
sollen in Abstimmung mit der Verkehrsabteilung und dem regionalen Planungsbeirat neben der An-
gebotskoordinierung und Vermarktung auch eine Qualitatssicherung des Regionalen Verkehrskon-
zeptes Weiz sowie den umgesetzten Mallnahmen umfassen. Um Ressourcen zu schonen, sollen
daflir méglichst vorhandene Einrichtungen und Beschaftigte genutzt werden.

Durch die Einrichtung einer Anlaufstelle bzw. Benennung eines Ansprechpartners im Bezirk
Weiz kdénnen alle Fragen und Winsche in Verkehrsagenden geblndelt werden. Weiters ist
damit auch eine bessere Koordination in der Umsetzung des regionalen Verkehrskonzeptes
sowie der geplanten Fortschreibung mdaglich.

5.6.2 Fortschreibung des RVK Weiz

Da sich sowohl die budgetaren und verkehrlichen Rahmenbedingungen sowie Bedirfnisse des Be-
zirks Weiz laufend andern kénnen und die Region zudem einen Anspruch auf einen Bericht zu
bereits umgesetzten MaRnahmen hat, ist eine laufende Aktualisierung des Bauprogramms und pe-
riodische Uberarbeitung des Regionalen Verkehrskonzeptes Weiz erforderlich.

Im Sinne einer transparenten Planung und Fortschreibung des RVK werden die Verkehrspro-
jekte und das StraRenbauprogramm dem regionalen Planungsbeirat zur Kenntnis gebracht.
Durch die mittelfristige Uberarbeitung des RVK Weiz alle funf bis sieben Jahre wird zusétz-
lich sichergestellt, dass die Qualitat der bestehenden Verkehrssysteme auch in der Zukunft
bestmdglich den Bedurfnissen des Bezirks Weiz entspricht.

5.6.3 Erhdhung des Verkehrsbudgets

Untersuchungen und die Diskussion des Investitionsbedarfs in die Verkehrsinfrastruktur hat das Er-
gebnis gebracht, dass das derzeitige Budget flr die Gewahrleistung einer zukunftsfahigen Mobilitat
viel zu niedrig ist. Es sind nicht nur das hochrangige Verkehrsnetz auszubauen und zu erhalten,
sondern auch die Mobilitat im landlichen Raum zu verbessern und bzw. zu gewahrleisten. Dazu ist
eine entsprechende Erhéhung des Infrastrukturbudgets sowie dementsprechende Schritte in der
Umsetzung notwendig.

Fur die Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur ste-
hen derzeit zu wenig Mittel zur Verfigung. Im Rahmen der Budgetverhandlungen wird daher
eine dauerhafte Erhdhung des Verkehrsbudgets angestrebt, um eine gute Erreichbarkeit im
Bezirk Weiz und dartiber hinaus zu sichern und die bestehende Substanz erhalten zu kdnnen.
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6.1 Kurzfristiges Bauprogramm am Bestand
Bauprogramm Weiz - BESTANDSNETZ - 2008
= von | bis
BBL E Gemeinde Stralle Bezeichnung Bauvorhaben km km KAT
GU | WZ |Gleisdorf B 054 |Wechsel StralRe UHS Gleisdorf - HartbergerstraRe 108,00 - Ci1
GU | WZ |Naas B 064 |Rechberg StraRe Steinschlagsicherung Weizklamm (Ostteil) 20,40 - Cc2
GU | WZ |Hofstétten a.d.Raab B 068 |Feldbacher Stral3e KVP Pirching + Beschleunigungsspur L366 1,55 - Cc2
GU | Wz |Fladnitz a.d. T. L 320 |TeichalmstraBe Sanierung ODF Fladnitz 2,05 - D
GU | WZ |Fladnitz a.d. T. L 320 |Teichalmstrale Sanierung TeichalmstraRe (Teilbereiche) D
GU | WZ |liztal L 360 |liztalstralRe Sanierung ODF Prebensdorf D
GU | WZ |Reichendorf L 363 |Reichendorferstrale |ODF Reichendorf 2. Teil + 3. Teil 6,00 - E
HB | WZ |Koglhof B 072 |Weizer StralRe Johannesbriicke + Zufahrt Koglhof 46,89 Cc2

Anmerkungen: Alle MalRnahmen im kurzfristigen StraRenbauprogramm sind im gesicherten Straflenbauprogramm 2008
enthalten und werden zligig umgesetzt

6.2 Mittelfristiges Bauprogramm am Bestand
Bauprogramm Weiz - BESTANDSNETZ - ab 2009
= von | bis
BBL E Gemeinde Stralle Bezeichnung Bauvorhaben km km KAT
GU | WZ |liztal B 054 |Wechsel StralRe Sanierung lizbachbriicke 100,53 - C1
U | wz lcleisdort B 054 |Wechsel Strake g\;l;ri:i:gg;f Nord (Krzg B64, Jet) + Raabbriicke Gleisdorf 108,30 B g;
GU | Wz B 064 |Rechberg Stralle Steinschlagsicherung Weizklamm (Westteil) 20,40 - Cc2
GU | WZ |Naas B 064 |Rechberg StralRe Engstelle Weizklamm 20,95 - Cc2
GU | W2Z |Sinabelkirchen B 065 |Gleisdorfer Stral3e Rettenbachbriicke (z) 36,83 - D
GU | WZ [Hofstatten a.d.R. B 068 |Feldbacher StraRe 2 x KVP Hofstétten (Rampe Nord+Sud A2) 1,31 - B
GU | Wz gto f,\jﬁ;‘;?;ﬁii‘dR B 068 |Feldbacher Stral3e Begleitweg Hofstatten - St. Maragrethen 3,90 - B
GU | WZ [sStMargarethena.d.R. | B 068 |Feldbacher Strale Sanierung St. Maragrethen - BBL Grenze 9,50 - B
GU | WZ |Fladnitz a.d. T. L 320 [Teichalmstrale Sanierung TeichalmstraRe (Teilbereiche) D
GU | WZ |Arzberg, Passail L 357 |GollerstralRe Sanierung Arzberg 12,30 - E
GU | wz Etozlfsrjgﬂrf’ L 361 |EtzersdorferstralBe lizbachbriicke (z) 2,86 - E
HB | WZ |Ratten B 072 |Weizer Stral3e Sanierung Ratten Cc2
HB | WZ |Strallegg, Falkenstein | B 072 |Weizer StralRe Sanierung Mosbacher 66,00 - Cc2
HB | WZ |Ratten L 407 |Feistritzsattelstrasse |Sanierung Horn + Briicke 0,00 - E

Anmerkungen: Alle MalRnahmen im mittelfristigen Strallenbauprogramm sind noch nicht 100% gesichert, da das Budget
2009 — 2011 noch nicht feststeht, die Umsetzung erfolgt nach MaRgabe der Mittel
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6.3 Langfristiges Bauprogramm am Bestand
Bauprogramm Weiz - BESTANDSNETZ - frUhestens ab 2011
X q
BBL 'E Gemeinde Strale Bezeichnung Bauvorhaben \Iion bis KAT
a m km
GU | Wz [Gleisdorf B 064 |Rechberg StralRe AnschluB3 Albersdorf Stid 0,53 - B
GU | WZ [Naas B 064 |Rechberg StralRe ODF Naas 18,88 - Cc2
GU | WZ |Mitterdorf an der Raab | B 072 |Weizer StraBe San. Mitterdorf - Greith (+Raabbriicke Mitterdorf) 20,80 - c2
GU | WZ [weiz B 072 |Weizer StraBe Setzung Schmidt + Deponiebriicke 25,50 - C1
GU | WZ |Fladnitz a.d. T. L 320 |Teichalmstrale Schachner Il + Hausabbruch 6,40 - D
GU | WZ [Fladnitz a.d. T. L 320 [Teichalmstrale Sanierung TeichalmstraRe (Teilbereiche) D
GU | wz [st. Kathrein a.0. L 353 |Heilbrunnerstrasse Kreuzwirt 0,01 - E
GU | WZ |st. Kathrein a.0. L 354 |St.-Kathreiner-StralRe Sanierung St. Kathrein + Lambachbriicke (z) 1,20 - E
GU | wz ihf:zf:dﬁg” L 355 [Sommeralmstral3e Saugraben + Mixnitzbachbriicke (z) 6,50 - E
GU | WZ |Fladnitz a.d. T. L 355 [Sommeralmstraiie Angerwirt 11,60 - E
GU | WZ |Mortantsch L 356 |[Kleinsemmeringstralle |Sanierung Jagerwirt Literwirt 7,20 - E
GU | WZ |Mitterdorf a.d.R. L 362 |St.-Ruprecht-Strae Abschnitt von km 1,70 - B72 1,70 - E
GU \gLZJ t:gif;:ﬁ;’wnfmdo” L 365 |LaRnitzthalstralRe Teilabschnitte Sanierung 0,70 - D
GU | wz E‘:r;i';ical? b.G. L 384 [Nestelbachstrale Nestelbach + LaBnitzbriicke (z) 4,43 2,20 - E
GU | wz :gfrf;f:sd'\g?kt L366 |RittscheinstralRe Instandsetzung von B68 bis Markt Hartmannsd. 0,00 - D
HB | WZ |Diverse B 072 |Weizer StraBe Stutzmauersanierung Teilabschnitte 43,00 - c2
HB | WZ [Koglhof B 072 |Weizer StraBe Rossegg - Koglhof (Li.abb) 44,68 - c2
HB | WZ |StKathrein a.H. B 072 |Weizer StraRe Alplgrabenbriicke 74,98 - C2
HB | WZ |[Fischbach Waisenegg | L 114 [Schanzsattelstral3e Sanierung Forsterhaus 27,50 - E
HB | WZ [Naintsch L 353 [Heilbrunnerstrasse Heilbrunn-Erzherzog-Johann-Bricke (z) 12,20 - E
HB | WZ |Ratten L 407 |Feistritzsattelstrasse Brunnhofer 2. Teil (+Briicke San.) 5,80 - E
HB | WZ |Rettenegg L 407 [Feistritzsattelstrasse San. Rettenegg-Feistritzwald 1l + Briicke 12,50 - E
HB | WZ |Rettenegg L 407 |Feistritzsattelstrasse Feistritzwald-Feistritzsattel+Briicken AGR 18,00 - E
HB | WZ |Fischbach L 451 |Schindergrabenstrasse |San. Schindergraben 0,40 - E
HB | WZ |Ménichwald L 453 |Breitenbrunnerstrasse |Sanierung Weissenbachbriicke + Kreuzung 0,00 - E

Anmerkungen: Alle MalRnahmen im langfristigen Straenbauprogramm sind noch nicht gesichert, da das Budget 2011
und spater noch nicht feststeht, die Umsetzung erfolgt nach MaR3gabe der Mittel
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6.4 Kurz-, mittel- und langfristiges Neubauprogramm
Bauprogramm Weiz - NEUBAU
X
BBL 'E Gemeinde StralRe Bezeichnung Bauvorhaben \Iion bis KAT | Frist
a m km
FB vFsz Studenzen B 068 [Feldbacher StraRe StralRenverlegung + Begleitwege Studenzen 9,20 | 13,33| B lang
GU | WZ [Gleisdorf B 054 (Wechsel Stralle LS Gleisdorf-Ost | 107,20 C1 kurz
GU | Wz B 064 |Rechberg StralRe BegleitstraRe Gleisdorf-Weiz 2. Teil + LS 4,55 | 8,03 B lang
Gu | wz B 064 |Rechberg Strafie |9 meee G oot ez S Tel 8,03 |1069| B | lang
GU | WZ [Naas B 064 [Rechberg StralRe UF Weizklamm 20,00 | 22,00 C2 lang
GU | Wz B 064 |Rechberg StralRe Umfahrung Preding-Weiz 3. Teil B lang
GU | Wz B 064 |Rechberg StralRe LS Unterfladnitz B kurz
GU | Wz B 064 |Rechberg StralRe Umfahrung Preding-Weiz 2. Teil B lang
GU | WZ [Gleisdorf B 065 |Gleisdorfer StralRe UF Gleisdorf 2. Teil 1,90 | 3,50 D lang
GU | WZ [Ludersdorf-Wilfersdorf | B 065 |Gleisdorfer StralRe LS Ludersdorf + 3 Briicken 22,78 | 23,78 C2 kurz
GU | WZ |StMargarethena.d.R. | B 068 |Feldbacher StralBe Begleitweg St. Margarethen 3,85 | 8,87 B | mittel
GU | WZ [Wweiz B 072 [Weizer StralBe LS Flurgasse (Weiz West) 24,75] 25,40 C1 | kurz
GU | WZ [Weiz B 072 [Weizer StralRe Vollanschluss Weiz West 24,80 C1 lang
GU | WZ |[St. Ruprechta.d.R. L 362 |St.-Ruprecht-StraBe  |Nordumfahrung St. Ruprecht 0,00 | 0,78 E lang
GU | Wz B 064 [Rechberg Strale xziﬁz:]usr\]/ger'lgézﬁrc?) Weiz 1.Teil B kurz
GU | wz B 064 [Rechberg Stralle Umfahrung Preding Weiz 1.Teil B | mittel

Anmerkungen:  Fristigkeiten im Bauprogramm NEUBAU:
Kurzfristig: Umsetzung erfolgt unmittelbar, ist budgetiert und damit gesichert
Mittelfristig: Umsetzung nach MaR3gabe der finanziellen Mittel ab 2009
Langfristig: Umsetzung nach Mafigabe der finanziellen Mittel ab 2012
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6.5 Radwegebauprogramm
Radweg Abschnitt Gemeinde BH GK]J[€]
R8 Feistritztal RW Bhf. Kogelhof - Birkfeld Gschaid, Koglhof, | WZ Planung
Birkfeld
R8 Feistritztal RW Steg — Bhf. Rosegg Naintsch, Koglhof, | WZ Planung
Baierdorf
R8 Feistritztal RW St. Kathrein / H. Alpl St. Kathrein Wz Planung
R10 liztal RW Gnies — FZZ Sienabelkirch. Sinabelkirchen | WZ 80.000.-
R10 liztal RW Egelsdorf Sinabelkirchen | WZ 40.000,-
R11 Raabtal RW Hofstatten 1,2 km Asphalt Hofstitten a.d.R | WZ 100.000,-
R11 Raabtal RW LB 64 Lamm - Auen Hohenau a.d.R. w2z 360.000,-
R11 Raabtal RW Auen - Passail Passail, Hohenau | WZ 70.000,-
R11 Raabtal RW L362 OF St. Ruprecht 0,6 km | St. Ruprechta.d.R. | WZ 150.000.-
R51 Feistritzsattel RW | L407 Klause Klaffenegg 4 km | Ratten, St. Jakob | WZHB | 800.000-
R51 Feistritzsattel RW | Forstweg Seilern Rettenegg wWZ 240.000,-
WZ 2 Hugellandtour Pischelsdorf - Gersdorf Gersdorf WZ 200.000,-
RW Regional L320 Grw Fladnitz 0,74 km Fladnitz/Teichalm | \WZ 150.000,-
SUMME w2z 2.130.000,-

Anmerkungen: Planung und Bau Uberregionaler Radwege bzw. entlang von Landesstral3en obliegt dem Land Steier-
mark, ansonsten den betroffenen Gemeinden. GemaR Finanzierungsrichtlinie werden die Baukosten solcher Wege inkl.

Grundkosten zu 50% vom Land gefordert.
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