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Zusammenfassung

Die Bezirke Hartberg und Furstenfeld liegen in der Oststeiermark und grenzen direkt an das Burgen-
land an. Der Bezirk Hartberg weist eine grof3e Nord-Sud Erstreckung mit kompakten Haufenddrfern
im Mittelgebirgsbereich und Streusiedlungen mit Zersiedelungstendenzen im stdlicheren Riedelland
auf. Im Bezirk Furstenfeld sind aufgrund der geringeren Reliefunterschiede deutlich starkere Zersie-
delungstendenzen festzustellen. Der Schwerpunkt der Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung kon-
zentriert sich auf die Umgebung der Bezirkshauptstadte bzw. die Gemeinden an der LB54 und A2.

Die Hauptverkehrsachsen des Bezirks stellen A2, LB319 und LB54 dar. Die Erreichbarkeit der Region
im motorisierten Individualverkehr (MIV) ist durch das hochrangige StralRennetz bereits sehr gut und
wird sich mittelfristig durch den Bau der S7 in Richtung Ungarn sowie die Umfahrung Hartberg noch
verbessern. Die Verkehrsqualitat ist bis auf die Bereiche rund um die Bezirkshauptstadte durchwegs
gut. Die StrafRen sind jedoch vor allem abseits der Hauptrouten oft in mangelhaftem Zustand.

Die ErschlieRung der Bezirke im Offentlichen Verkehr (OV) wurde 2003 unter der Bezeichnung
Korridor Ost neu strukturiert. Die Starke des OV sind die Schnellbusangebote fiir den Pendlerver-
kehr nach Graz und Wien, die Schiilerbusse sowie Park & Ride Anlagen an den OV-Hauptachsen.
Abseits der Hauptachsen ergeben sich jedoch bei zahlreichen regionalen Buslinien gravierende
Nachteile in der Erreichbarkeit gegeniber dem MIV.

Das Uberregionale Radwegenetz wurde im letzten Jahrzehnt infolge des verstarkten Tourismus in
der Region stark ausgebaut. Dennoch bestehen noch Verbesserungsmaglichkeiten durch die Schaf-
fung von Querverbindungen sowie die Anbindung von Wohngebieten und weiteren touristischen
Anziehungspunkten.

Entsprechend einer starkeren Abstimmung des regionalen Verkehrskonzeptes auf die rdumliche
und wirtschaftliche Entwicklung der Region wurden gemeinsam mit den regionalen Vertretern der
Region Furstenfeld und Hartberg folgende Grundsétze und Prioritaten festgelegt:

Verkehrsleitbild Bezirk Weiz:

(1) Erreichbarkeit StraBennetz: Die gute Erreichbarkeit der Bezirke tUber das hochrangige Stra-
Bennetz soll auch in Zukunft gehalten werden. Die Landes- und Gemeindestral3en in den Bezirken
Furstenfeld und Hartberg sind gemal ihrer Bedeutung so zu erhalten und auszubauen, dass ein
flissiger und sicherer Verkehrsablauf sowie die Erreichung der Daseinsgrundfunktionen auch in
Zukunft gewdhrleistet bleiben.

(2) Sicherung der Aspangbahn: Der Fortbestand der Aspangbahn mit Anbindung an Ungarn so-
wie ein attraktives bedarforientiertes Angebot im Personenverkehr innerhalb der Region bzw. nach
Graz und Wien, samt Erhaltung und Attraktivierung der Bahnhdfe und Haltestellen, sind langfristig
sicher zu stellen. Dazu sind die Vorgaben des Gesamtsteirischen Verkehrskonzeptes (StGVP) flr
den Offentlichen Verkehr (OV) umzusetzen und der Ausbau des Steirertaktes voranzutreiben.

(3) Verbesserung des OV-Angebotes: Das OV - Angebot wird {iber die Festlegung regionaler
Haupt- und Erganzungsachsen strukturiert. Die Anbindungen der Bezirkshauptstadte Hartberg und
Furstenfeld an die Nahverkehrsdrehscheibe Gleisdorf sowie die Verbindung von Hartberg tber
Friedberg Richtung Wien und von Hartberg nach Oberwart werden als regionale Hauptachsen fest-
gelegt. Als regionale Erganzungsachsen werden die Verbindungen zwischen Sinabelkirchen - Weiz,
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Furstenfeld - Hartberg, Furstenfeld - Ubersbach - Gleisdorf, Hartberg - Pollau - Birkfeld und Rohr-
bach - Pdéllau festgelegt.

Der OV hat fiir eine moglichst gute Flachenabdeckung und Zubringerfunktion zu den Hauptachsen
zu sorgen und ist entsprechend auf den Taktfahrplan und die Bediirfnisse der Region abzustimmen.
Weiters sind die Schilerfreifahrten, in Abstimmung mit dem Bund und dem Ziel die Gemeinden zu
entlasten, sicherzustellen. Alternative bedarfsorientierte Verkehrsformen sollen fiir die Kleinregionen
Pdllau und Vorau entwickelt werden. Eine zusatzliche Starkung des 6ffentlichen Verkehrs soll durch
den Ausbau von Park & Ride sowie ein dezentrales Mobilitatsmanagement erfolgen.

(4) Ausweitung der Radwege: Die gestiegenen Anforderungen und das Bekenntnis zum sanften
Tourismus sowie die Férderung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln erfordern eine Erweiterung
des Radwegenetzes und zusatzliche Ausstattungen in touristischer Hinsicht.

(5) Verbesserung der Verkehrssicherheit: Trotz geringfiigig ricklaufiger Unfallzahlen stellt die
Sicherheit einen wesentlichen Bestandteil des regionalen Verkehrskonzeptes dar. Die wichtigste
Zielsetzung ist die weitere Erhdhung der Verkehrssicherheit Giber ein geandertes Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer, eine effiziente Verkehrsiiberwachung und eine Verbesserung der bestehenden
Verkehrsinfrastruktur. Besonderes Augenmerk soll dabei auf die schwéacheren Verkehrsteilnehmer,
wie FuRganger und Radfahrer bzw. die Entscharfung von Unfallhaufungspunkten gelegt werden.

StralRenkategorien in Furstenfeld und Hartberg:

Entsprechend der Funktion und Wertigkeit in Bezug auf die Erreichbarkeit der zentralen Orte so-
wie der Analyse der Wirtschafts- und Tourismuszentren wurde das Landesstra3ennetz funktionell
gegliedert und nach deren Bedeutung kategorisiert.

Die hdchste Bedeutung hat demnach die LB319 mit Kategorie B bis zur Fertigstellung der S7. Als
Stralen der Kategorie C1 werden die LB54, die LB50 zwischen A2 und LB54, die LB63 Richtung
Oberwart und die LB66 in Richtung Feldbach festgelegt. Die Kategorie C2 gilt fur die LB50 Richtung
Oberwart, die L405 zwischen LB54 und L416, die L406 zwischen LB54 und L431 sowie die L207
und die L444 bis zur Kreuzung mit der L445. Alle anderen LandesstralRen sind in der Kategorie D
oder darunter einzustufen.

Mit den Kategorien werden auch die angestrebten Qualitdtsanspriiche an die einzelnen Stral3en
festgelegt. Insbesondere gilt dies fiir die erforderlichen Betriebsgeschwindigkeiten, Einmindungen
im Freiland und StraRenfiihrungen durch Ortsgebiete. Weiters bilden die Kategorien zusammen mit
der Verkehrsbelastung die Grundlage fir die Reihung von MaBhahmen bzw. die Prioritat im Sanie-
rungsprogramm.

Malnahmen in Firstenfeld und Hartberg:

(a) ErhaltungsmafRnahmen Stral3e: Der Aufrechterhaltung des Stral3enzustandes kommt in Zu-
kunft eine prioritare Bedeutung zu. Die Prioritatenreihung der Malinahmen erfolgt auf Basis der fest-
gelegten StraRenkategorien, Verkehrsbelastungen, periodischen Zustandserfassung und Verkehrs-
sicherheit. Das StraBennetz wird anhand dieser Kriterien laufend Uberprift und das Bauprogramm
entsprechend aktualisiert.
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(b) Ausbaumaflinahmen StralRe: Bei der Reihung der Projekte ist besonderes Augenmerk auf die
Stral3enkategorien und die Verkehrsbelastung zu legen. Weiters ist die Verkehrsqualitat als Beur-
teilungsgrundlage heranzuziehen, da die Engpassbeseitigung bei knappen Mitteln grundsatzlich die
effizienteste Strategie darstellt. Als in dieser Hinsicht wesentliche Ausbauvorhaben werden u.a. die
Umfahrung Hartberg an der LB54, die Verbesserung der LB54 zwischen Hartberg und Gleisdorf, der
Anschluss der LB66 an die A2, der Kreisverkehrsanschluss der LB50 an die A2 festgelegt. An der
LB319 ist hingegen die Leistungsfahigkeit soweit wie mdglich aufrecht zu erhalten, bis die S7 fir den
Verkehr freigegeben wird.

(c) Sicherung der Aspangbahn: Der Personenverkehr auf der Aspangbahn ist trotz der vergleichs-
weise geringen Verkehrsleistung aufgrund der Bedeutung flr den Bezirk aufrecht zu erhalten. Die
Bestellung des Landes fiir die Verkehrsleistung der OBB im Personenverkehr ist daher grundsétzlich
Uber das Jahr 2007 hinaus zu verlangern. Weiters soll eine verstarkte Nutzung der Aspangbahn im
Personen- und Guterverkehr forciert werden..

(d) Starkung Busangebot: Das Busnetz auf den regionalen Hauptachsen nimmt den Hauptanteil
des Pendlerverkehrs auf und ist zu Spitzenzeiten teilweise Uberlastet. Daher sollen ergdnzende
Frihverbindungen ab Hartberg und Firstenfeld in den Hauptverkehrszeiten flir eine Angebotsver-
besserung sorgen. Weiters soll jeweils ein Verdichterkurs am friihen Nachmittag und an den Tages-
randstunden retour angeboten werden. Zusétzlich sind alternative OV - Angebote fiir die Kleinregi-
onen Poéllau und Vorau auszuarbeiten sowie eine Mindestanbindung der Gemeinden im Wochen-
endverkehr zu prifen und sicherzustellen.

(e) Ausbau Park & Ride: Der Ausbau von Park & Ride - Anlagen soll weiter forciert werden, wobei
auf das OV - Angebot, eine Mindestausstattung mit Beleuchtung, Befestigung, Witterungsschutz
und die erforderlichen Ausbaukapazitaten zu achten ist. Auch ist die Umsetzung und Finanzierung
von Parkmdglichkeiten fir Fahrgemeinschaften zu prifen.

(f) Ausbau Radwege: Als wichtige Vorhaben wurden die Anordnung von Querverbindungen an die
Radwege im Thermengebiet sowie die Schaffung einer Anbindung an den Feistritzsattelradweg tber
Vorau festgelegt. Weiters soll die Ausstattung der bestehenden Radwege durch die Anordnung von
Rastplatzen besser an die Bedurfnisse von Einheimischen und Touristen angepasst werden.

(9) Einrichtung gemeinsame Anlaufstelle: Zur Verbesserung des Angebotes im Individualverkehr
(1V), im Offentlichen Verkehr (OV) und der Férderung von Fahrgemeinschaften u.a. 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 der umgesetzten MalRnahmen
umfassen.

(h) Fortschreibung RVK: Im Sinne einer transparenten Planung und Fortschreibung des RVK wer-
den die Verkehrsprojekte, insbesondere das StralRenbauprogramm, mit den regionalen Planungs-
beiraten jahrlich abgestimmt. Durch die mittelfristige Uberarbeitung des RVK wird zusétzlich sicher-
gestellt, dass die Qualitat der bestehenden Verkehrssysteme auch in der Zukunft bestmdglich den
Bediirfnissen von Firstenfeld und Hartberg entspricht.
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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 fir alle Regionen der Steiermark regionale Verkehrskonzepte (RVK)
erarbeiten, welche die Basis fir die kiinftige Verkehrspolitik und Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur darstellen.

Um die Umsetzung des regionalen Verkehrkonzeptes Furstenfeld - Hartberg sicherzustellen und
in der Region zu verankern, setzt die Fachabteilung 18A auf einen partizipativen Planungsprozess
und eine Bewusstseinsbildung Uber die Bedirfnisse und Méglichkeiten in der Region. Durch den
Beschluss der regionalen Planungsbeirate und der Steiermarkischen Landesregierung Uber das
regionale Verkehrskonzept entsteht eine gegenseitige Verbindlichkeit, welche eine nachhaltige ver-
kehrliche Entwicklung in den Bezirken Hartberg und Furstenfeld garantiert.

Im Rahmen des RVK erfolgt eine umfassende Strukturanalyse sowie eine verbindliche und steier-
markweit einheitlliche Bewertung der Verkehrsnetze auf Basis der verkehrlichen Bedeutung, der
Funktion fiir die Region und der Wertigkeit der Teilregionen. Diese Bewertung bildet eine Grundlage
fur die Reihung der Investitionen im MaRnahmenkatalog, der sich aus der Uberpriifung der Netze
auf Erreichbarkeit, Verkehrsbelastung, Verkehrsqualitat, Sicherheit und Straf3enzustand sowie Win-
schen der Region ergeben hat.

Das regionale Verkehrskonzept (RVK FF-HB) soll sicherstellen, dass die knappen 6ffentlichen
Mittel optimal zum Nutzen der Bezirke Flrstenfeld und Hartberg eingesetzt werden. Um eine
hohe Akzeptanz und Verbindlichkeit der MalBhahmen zu erreichen, kommt der gemeinsamen
Erarbeitung und dem gemeinsamen Beschluss der Ergebnisse eine hohe Bedeutung zu.

1.2 Planungsgrundsatze 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 [UVEK 2001]. Auf Basis der Angebots- und Nachfragesituation
des Verkehrs soll eine vernlnftige Verkehrspolitik nach den Prinzipien der Verkehrs-
vermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsverbesserung vorgehen und dabei folgende Hand-
lungsmaximen beachten:

) Okologie: Die 6kologisch intakte Umwelt stellt einen wesentlichen Faktor der Stand-
ortqualitat fur die Bewohner dar, welche durch die resultierenden Auswirkungen der
notwendigen Mobilitaét 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
unnotige Mobilitdt minimiert. Die MalRnahmen des RVK sollen ein optimales volks-
wirtschaftliches Nutzen-Kosten Verhaltnis aufweisen, um diese Effekte zu verstarken
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° Gesellschaft & Politik: Durch das RVK 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, dass den grof3ten 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 Furstenfeld und Hartberg sind daher alle notwendigen
Grundzusammenhange zu bertcksichtigen und dafiir zu sorgen, dass eine moglichst nach-
haltige Entwicklung der Bezirke Furstnfeld und Hartberg sichergestellt ist.

1.3 Systemabgrenzung im RVK

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

° Raumliche Abgrenzung: Das unmittelbare Planungsgebiet umfasst die politischen
Bezirke Firstenfeld mit 23.000 und den Bezirk Hartberg mit 67.700 Einwohnern.
Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich auf jenen Raum, der von den Bezirken
verkehrlich beeinflusst wird bzw. auf den einzelne MaRnahmen im Bezirk einen
relevanten Einfluss haben (>Nachbarregionen, >>Steiermark, >>>Osterreich)

° Zeitliche Abgrenzung: Als Ist - Zustand wird der jeweils letzte verflighare Datenstand
herangezogen und wo notwendig auf den Bezugszeitpunkt 2005 hochgerechnet. Als
Prognosehorizont 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 Schwéachen, Chancen und Risken, um daraus die geeigneten Handlungsansétze
und MaRnahmen ableiten zu kdnnen

Die umsetzungsorientierte Gestaltung des RVK Furstenfeld und Hartberg wird wie oben angefihrt
inhaltlich, rAumlich und zeitlich abgegrenzt. Die Planungstiefe umfasst dabei sowohl die generel-
len Vorgaben auf EU - Ebene und geht bis auf Gemeindeebene hinunter. Die Fulle der Wiinsche
und Mdglichkeiten sowie Restriktionen erfordert eine Abgrenzung in nicht erflillbare, wiinschens-
werte und erfiillbare Aufgaben. Nur die letzteren beiden finden Eingang in das RVK und unterlie-
gen zudem dem Diktat der knappen zur Verfiigung stehenden Mittel des Landes Steiermark.
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2.1 Verkehrsentwicklung EU

211 Entwicklung der Verkehrsnetze
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aus 270.490 km Bundes-/Nationalstrafen,

G 2T i o )
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.| Source:ACE - Neue EU-Lander (2000 = 100) P

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

1.118.821 km Regional-/Landesstralen und B3 Personenverkehr 5 Giterverkehr =+ GDP
2'512'712__km Gefmem_de_ / Sonstlgen Stra- [N Prognostizierte Verkehrsentwicklung in
Ben (Verhaltnis 1 : 5,3 : 22,0 : 49,4). Das un- den EU - 15 bzw. 10 neuen EU-Léndern

tergeordnete Wegenetz ist dabei von 1970 auf bis 2030 [EU - KOMMISSION 2003]
1999 um insgesamt 21,3 % bzw. um nur 0,73%
pro Jahr gewachsen. Auf 1000 Einwohner in den EU-15 entfielen 1999 im Schnitt 0,14 km Au-
tobahn, 0,72 km Nationalstraen, 2,96 km Regionalstra3en und 6,65 km sonstige Stral3en, 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 StraBenverkehrsnetz hat bei 25-facher Lange einen 12,5 mal so hohen Marktanteil (KFZ-
Verkehr) 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 StralBenprojekte bisher zu 75% und die Bahnprojekte nur zu 25% realisiert worden.
Aufgrund des groéRBeren Nachfragedruckes werden die Finanzierung und der Ausbau des
StralRennetzes daher auch in Zukunft tendenziell eine hdhere Prioritat haben.

21.2 Entwicklung des Personen- und Guterverkehrs
In Abb. 01 ist die offizielle Prognose der EU fiir die Verkehrsentwicklung (Personen & Giiter) 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 Giiterverkehrs liegt der prognosti- ;’ZZ/“ 3
zierte Zuwachs bei 85% bzw. bei 125%. Wie in 80:0;:7 i A [ 53 o1 | |
Abb. 02 dargestellt, entfallt der Schwerpunkt des o -
Verkehrszuwachses auf den StraRen- und Luft- | 0wl | EU-15 (2000= 100) || |
verkehr, wahrend die Marktanteile des Eisen- 5009 - -
bahnverkehrs insbesondere in den neuen EU | wos— : -
- Landern drastisch abnehmen werden. 00 ]
iZ: Source: PRIMES :
Betrachtet man die Investitionen in die Leitungs- vonl L ®° ] ez |

1990 2000 2010 2020 2030

netze, werden die genannten Praferenzen der
hoheitlichen Entscheidungstrager deutlich. Von . o .
den im Jahr 1995 in die Leitungsnetze inves- | "7 & = a1 os N
tierten 66.648 Mio. € entfielen im EU-Schnitt | .| |™ : Il
63,9% auf die StraRe, 28,9% auf die Schiene, 009 |

O Busverkehr @ MIvV B Motorrad O Bahnverkehr O Flug @ schiff

1,62% auf Wasserwege und 5,6% auf den Flug- | wos— NeHEIBU-Larjden(20005400) |
verkehr. Bezogen auf die Transportleistung und 5005 " —
den Anteil am Modal Split und ohne Beriicksich- | **— : 2 wr| |

tigung der externen Kosten, kann eine hohere 0% 1
20,0 | —

Transportleistung auf der StralRe bei geringeren o

10,0 %1+—— 21,3 —

Investitionen erzielt werden, was sich vor allem Soyree: AGE '

0,0

. ) 2 1990 2000 2010 2020 2030
auf d_|e Verk_ehrspolltlk der neuen EU - Lander Opusverkeht @ MYV O Bahnverkenr O Flug 8 o
auswirken wird.

.02 Prognostizierte Entwicklung des Modal -

Den héchsten Mittelanteil der EU-15 hat da- ST I ale S92 o Elen [SUA e B
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 Stralennetz 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 dirfte 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 Glterverkehr [BMVIT - HERRY 2006] belegen die o.a. Ten-
denzen deutlich. So ist der alpenquerende Guterverkehr 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 StralRenverkehr 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 Stralennetz die zweitniedrigsten von allen EU - Landern. In
Zusammenhang mit der Lage als Transitland und den stark steigenden Verkehrszahlen werden
daher verstérkte Investitionen zum Ausbau und der Substanzerneuerung notwendig werden.

18 RVK Furstenfeld - Hartberg 2006



- KAPITEL 2 - STRUKTURANALYSE

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 6ffentlichen 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 Umse_tzung Und Organlsatlon von Ver- Erreichbarkeitspotential der EU auf NUTS 3 Ebene
kehrsprojekten Samt Umsetzung (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

Fir 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 nachsten 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 fir 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)
einer deutlicher Zusammenhang zwischen besserer Erreichbarkeit und hdherer Wirtschaftskraft
festgestellt werden (Korrelation R2 = 0,34). Wendet man auf diese Zusammenhange die moderne
Raumplanungstheorie u.a. nach BOKEMANN an, so zeigt sich, dass es einen Bereich der Polarisa-
tion 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 Vorteil 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 vergrofert 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

221 Verbrauchsausgaben flr Verkehr

Monatliche Verbrauchsausgaben in Osterreich im
) . e Zeitvergleich 1999/2000 und 2004/2005 [€/HH]
Die Haushaltsausgaben fiir Mobilitéat sind als ,re-

vealed preferences” ein Maf3stab fiir die globale
Beurteilung der individuellen Mobilitat. Gemar3
Abb. 05 betrugen diese 1999/2000 rund 366 €
(15,0%) pro Monat und Haushalt und stiegen
Uberproportional auf 409 € (16,1%) im Erfas-
sungszeitraum 2004/2005. Wahrend die Aus-
gaben flir KFZ-Anschaffung und Betrieb 45,0%
bzw. 50,5% ausmachten, lagen die Ausgaben
fur den offentlichen Verkehr bei 4,5% oder kons-
tant 19,0 €/Monat und Haushalt und sind damit
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
unter 100 EW/km2. Die vergleichsweise gerin-
gen Haushaltsausgaben fir den offentlichen
Verkehr von rund 18 €/Monat in der Steiermark

(19 €/Monat in AUT) verteilen sich zu ca. 40% 3
auf Verkehrsverbund, ca. 26% auf Uberland- 574

Wohnen, Energie

busse und Taxis sowie ca. 24% auf Bahnfahrten ( 1 1 1 1 1

I I
B Ausgaben 2004/2005

O Ausgaben 1999/2000

Kommunikation

Alkohol, Tabak

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

Gesundheit

Cafe, Restaurant,
Hotel

Bekleidung, Schuhe

Wohnungsausstattung

Sonstiges

Freizeit, Hobby, Sport

Ernéahrung, Getranke

[STATISTIK AUSTRIA 2006a]. o w0 W a0 s wo T

Die Analyse der Haushaltsausgaben fiir Ver-
kehr in Osterreich zeigt das deutliche Uber-
gewicht des motorisierten Individualverkehrs

Monatliche Ausgaben [€/HH]

Abb. 05 Entwicklung der monatlichen Haus-

haltsausgaben insgesamt bzw. fir

Verkehr [STATISTIK AUSTRIA 2006a]

mit 390 €/Monat (95%) gegeniiber denen fiir
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 hélt 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 grofRere Transportdistanz im Schienen
und Rohrleitungstransport zurtickzuflihren ist.

Das Transportaufkommen im StraRengiiterverkehr stieg in Osterreich deutlich starker als das Brut-
tosozialprodukt (GDP) und wuchs umso starker, je hoher 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 des Transitverkehrs quert die
Alpen in Richtung Nord-Sid, in Richtung Ost-West sind aber ebenfalls hohe Zuwachse zu erwarten.
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Im Gegensatz zum Personenverkehr wachst
der Giiterverkehr iiberproportional stark. Der
weitaus grofite Anteil des Gilterverkehrs er-
folgt dabei auf der StrafRe und weist zudem
auch eine hohe Zuwachsrate auf. Der Giiter-
verkehr auf der Bahn wuchs dagegen deut-
lich langsamer und hat dadurch Anteile am
Modal-Split verloren.

Transportaufkommen im StraRenguterverkehr
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

Projekte, eine Evaluierung der Fortschritte und 100/ HH Transit Ost-Ost
PSS H : [ Transit West-Ost
Neuordnung der Prlontaten'und Mittelzuteilung B Ol Ziek Verkehr Ost .
erfolgt. Es gelten folgende Zielsetzungen: 50T [ Transit West-West Osttransit 5 %
[ Binnenverkehr (Anteil 2015)
._ StraBe AUSbau hOChranglger Ver- 19992(;00 2(;01 2002 2(;0320‘0420‘0520‘0620‘0720‘082009 2010 20‘1120‘1220‘1320‘142015
blndupgen InSbeSQnder? zu den. neuen Osttransit 1999: 3% Anteile 1999: Anteile 2015:
EU-Landern sowie LuckenschlielRung, % Ostransit 2015: 5% et he o et o
Netzerganzung und Kapazitdtsanpassung Binnen  72%  Binnen  64%
im Landesinneren
Abb. 06 Entwicklung des Transportaufkommens
° Schiene: Ausbau dieses umwelt- nach Verkehrsart von 1999 bis 2015

freundlichen Verkehrstragers, wobei be- I 2 iRy 200z
sonderes Augenmerk auf eine hohere
Effizienz und Kundenservice zu legen ist.
Weiters wird eine deutliche Zunahme des Personen- und Guterverkehrs 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
eingefuhrte LKW - Maut, sowie den Bau von Guterterminals und die Liberalisierung der Bahn
erreicht werden soll

Wesentlich aus Sicht des regionalen Verkehrskonzeptes fir die Bezirke Firstenfeld und Hartberg
sind danach u.a. folgende Vorhaben des GVP-O:

° Stral3e im RVK: Ausbau der A2 zwischen Seebenstein und Grimmenstein (Nr. 239), Bau
der S7 Furstenfelder SchnellstralRe (Nr. 69), Ausbau der S6 - Semmeringquerung...

° Schiene im RVK: Ausbau der Aspangbahn (Nr. 28), Elektrifizierung der Ostbahn
(Nr. 439), sowie selektiver Ausbau Gleisdorf - Szengotthard, Reaktivierung (Nr. 507) und Aus-
bau der Strecke Oberwart - Szombathely (Nr. 998)...

Fur das regionale Verkehrskonzept Furstenfeld - Hartberg ist aus Sicht des Generalverkehrs-
planes Osterreich insbesondere die Anbindung von Szombathely tiber die S7 - Fiirstenfeld
SchnellstraBe von Bedeutung. Die Aspangbahn weist aufgrund der Trassenfiihrung und des
eingleisigen Ausbaues ein geringes Verlagerungspotential gegentber der gut ausgebauten
A2 - Siidautobahn auf. Aufgrund dieser Rahmenbedingungen wird der Zuwachs im (iberre-
gionalen Verkehr in erster Linie von der A2, der S7 und teilweise von Landesstral3en wie der
LB54 oder der LB65 aufgenommen werden.
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Entwicklung des Transportaufkommens der Verkehrstrager
in Osterreich 1996 - 2004 [1.000 t]

500.000

450.000

400.000

in 1.000 Tonnen

350.000

300.000

250.000

200.000

150.000

100.000

50.000

0 T T T T T T T

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
[ strare? Schiene [ Donau? [P 7] Rohrleitungen

Entwicklung der Transportleistung der Verkehrstrager
in Osterreich 1996 - 2004 [Mio. Inland Tkm]

55.000

50.000

45.000

40.000

in Mio. Inland-TKM

35.000

30.000 —

25.000 —

20.000 —

15.000

10.000

5.000

I I I I I I I
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

[ strare? Schiene [ Donau? [ /A Rohrleitungen

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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WESENTLICHE VORHABEN DES GVP-O IM EINZUGSGEBIET DES RVK: STRASSE

Proj. Nr. 170:

S6: Maria Schutz —
Ganzstein/Ost
(Semmeringquerung)

Proj. Nr. 239:
A2: Ausbau
Seebenstein —
Grimmenstein
(Gleissenfeld)

Proj. Nr. 69:
S7 Furstenfelder
Schnellstralle

WESENTLICHE VORHABEN DES GVP-O IM EINZUGSGEBIET DES RVK: SCHIENE

Proj.Nr. 507:

Oberwart —
Proj.Nr. 28: /\ Szombathely
Ausbau Reaktivierung
Aspangbahn

Proj.Nr. 998:
Ausbau
Oberwart -
Szombathely

Proj.Nr. 439
Elektrifizierung
St. Ostbahn

\ 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 diesbezigliche Trendwende zu erwarten.

Die Auswertung der Verkehrsbelastung und Entwicklung auf allen Landesstrallen 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 tUberwiegend auf den Hauptverkehrsachsen und rund um
den Ballungsraum Graz eine besonders starke Zunahme des Stral3en(gliter-)verkehrs. Die zusam-
menfassende Auswertung fur die Steiermark in Abb. 12 zeigt auf Autobahnen einen durchschnitt-
lichen Zuwachs im Glterverkehr von 4,5% bzw. 5,0% und auf Schnellstrallen von 2,7%. Bei den
Landesstralen B und Landesstralen L liegt der Zuwachs bei 2,0% bzw. 0,2%.

Im Gesamtverkehr fallen die jahrlichen Zuwachsraten mit 3,5% bzw. 3,8% flir Autobahnen, 2,1% fir
Schnellstralen sowie 1,0% flir Landesstraflen B und 0,4% fiir Landesstraf3en L doch deutlich mode-
rater aus. Insgesamt zeigt die Auswertung, dass der Verkehrszuwachs am bedeutenden Hauptnetz
mit ohnehin hohem Verkehrsaufkommen deutlich starker als in der Peripherie ausféllt. Dagegen ist
der Giuterverkehr an untergeordneten Landesstrallen mit weniger als 50 LKW am Tag sogar riicklau-
fig und ist ein Indiz fir die schwindende wirtschaftliche Bedeutung dieser Rdume.

Im Bereich des offentlichen Verkehrs liegen keine vergleichbar konsistenten Daten fiir die Steier-
mark vor. Die einzelnen verfigbaren Auwertungen [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 Giiterverkehr wéchst deutlich stédrker als der Personenverkehr, wobei die Stral3e
als Verkehrstriger deutlich héhere Zuwéchse als die Schiene bzw. der Offentliche Verkehr ins-
gesamt aufweist. Wesentliche Zuwéchse sind nur im Giiterfernverkehr auf der Schiene sowie
beim Offentlichen Verkehr in Ballungsrdumen festzustellen. Der Radverkehr und Fussgénger-
verkehr stagniert im Vergleich dazu und ist in peripheren Rdumen eher schwach ausgeprégt.

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 zukiinftigen Strategien stehen die Parameter Erreichbarkeit, Grundver-
sorgung, Sicherheit, Verflgbarkeit, soziale, volkswirtschaftliche und umweltmafige Vertraglichkeit
sowie Kooperation von Individual- und Offentlichem Verkehr. Um dieses Motivenbiindel zu realisie-
ren, sind folgende Ziele zu verwirklichen:

) Politischer Konsens fir 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 fur 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 LandesstralRennetz im Zuge der Erstel-
lung der RVKs funktionell gegliedert und nach deren Bedeutung kategorisiert. Mit den Kategorien
werden auch die angestrebten Qualitdtsanspriche an die einzelnen Stralen festgelegt. Insbeson-
dere gilt dies fir die erforderlichen Betriebsgeschwindigkeiten, Einmindungen im Freiland und Stra-
Renfuhrungen durch Ortsgebiete. Weiters bilden die Kategorien zusammen mit der Verkehrsbelas-
tung die Grundlage fir die Reihung von MaRnahmen bzw. die Prioritdt im Sanierungsprogramm.

Erhaltungsmanagement StraBeninfrastruktur EMS: vorausschauend Wert erhalten

Im Land Steiermark wurde schon friih erkannt, dass der vorausschauenden Sicherung der Uber 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 gro3e 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-
unfélle 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-
Beninfrastruktur eines Landes und damit auch gleichzeitig die Uberlebensfihigkeit 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.
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Abb. 09 Struktur des Ubergeordneten StralRennetzes in der Steiermark 2005
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Abb. 10 Verkehrsbelastung DTV 2005 und relativer @ jahrlicher Verkehrszuwachs von 1996 bis 2005
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Abb. 11 Schwerverkehrsbelastung LDTV 2005 und relativer @ jahrlicher Verkehrszuwachs von 1996 bis 2005
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realtiver jahrlicher Zuwachs [%]

realtiver jahrlicher Zuwachs [%]
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Abb. 12

* Datenbasis sind die Verkehrszahlen des DTV und LDTV des Steirischen Verkehrsservers (Die Gewichtung erfolgt nach
StraRen bzw. Abschnitten der GIS-Karte, was zu Abweichung gegeniiber den wirklichen Zuwachsraten fithren kann)
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2.4 Regionale Entwicklung in Hartberg und Furstenfeld
241 Siedlungs- und Standortstruktur

Bezirk Furstenfeld: Der Bezirk ist flaichenmafig der kleinste steirische Bezirk und liegt zur Ganze
im Oststeirischen Hligelland. Die breiten Taler der Feistritz, des lizbaches und der Lafnitz, letztere
bildet gleichzeitig die Grenze zum Burgenland, gliedern den Bezirk und bieten gute infrastrukturelle
und landwirtschaftliche Bedingungen [Regionsprofil Fiirstenfeld 20086].

Bezirk Hartberg: Der Bezirk Hartberg wird landschaftlich einerseits durch das Steirische Randge-
birge im West- und Nordteil des Bezirkes und andererseits durch das durch breite Taler (Pinka, Laf-
nitz, Safen, Feistritz) gekennzeichnete Oststeirische Hiigelland gepragt. Hier befinden sich auch die
grofRen Siedlungsbereiche des Bezirkes. Das Steirische Randgebirge reicht am Hochwechsel (1.743
m) Uber die Waldgrenze und bildet im ,Joglland® ein sehr sanft geformtes und landwirtschaftlich
genutztes Mittelgebirge. Die Buchten (Stubenberg, Pdllau, Friedberg) und Becken (Vorau) sind die
bevorzugten Siedlungsbereiche im Westen und Norden des Bezirkes. Etwas mehr als die Halfte der
Bezirksflache ist Dauersiedlungsraum [Regionsprofil Hartberg 2006].

Die topographischen Rahmenbedingungen haben die Struktur der RaumerschlielBung in
den Bezirken Furstenfeld und Hartberg gepragt. Die Entwicklung der Siedlungs- und Versor-
gungsstruktur erfolgt insbesondere in der Nahe der hochrangigen Stral3ennetze, wahrend es
in der Peripherie deutliche Anzeichen fir eine Ausdiinnung der Strukturen gibt.

2.4.2 Demographische Entwicklung

Bezirk Furstenfeld: Im Volkzahlungsjahr 2001 lebten im Bezirk Furstenfeld 23.001 Personen, dies
entspricht 1,9% der gesamten steirischen Wohnbevdlkerung. Mit 5.982 Einwohnern ist die Bezirks-
hauptstadt Firstenfeld das Bevolkerungszentrum. Die nachstgrofReren Gemeinden des Bezirkes sind
llz (2.581) und Bad Blumau (1.526). Die Wohnbevdlkerung ist zwischen 1991 und 2001 entgegen
dem gesamtsteirischen Trend um 3,2% gestiegen, der Bevdlkerungszuwachs entspricht etwa dem
Osterreichischen Vergleichswert von 3,0%. Die hochsten Zuwachsraten innerhalb des Bezirkes wei-
sen die Gemeinden entlang des hoherrangigen Verkehrsnetzes bzw. im Einzugsbereich der Arbeits-
zentren des Bezirkes auf, wahrend periphere Gemeinden im Norden und Siiden des Bezirkes sowie
die Stadt Furstenfeld und Séchau Riickgange hinnehmen mussten [Regionsprofil Firstenfeld 2006].

Bezirk Hartberg: Im Volkzahlungsjahr 2001 lebten im Bezirk Hartberg 67.778 Personen, dies ent-
spricht 5,7% der gesamten steirischen Wohnbevdlkerung. Mit 6.547 Einwohnern ist die Bezirkshaupt-
stadt Hartberg das Bevolkerungszentrum. Die nachstgrofieren Gemeinden des Bezirkes sind Pinggau
(3.075), Friedberg (2.629) und Grafendorf bei Hartberg (2.547). Die Wohnbevdlkerung ist zwischen
1991 und 2001 entgegen dem gesamtsteirischen Trend um 1,5% gestiegen, der Bevdlkerungszu-
wachs liegt allerdings unter dem &sterreichischen Vergleichswert von 3,0%. Die héchsten Zuwachs-
raten weisen Gemeinden im Higelland und entlang des hoherrangigen Verkehrsnetzes, bzw. im Ein-
zugsgebiet von Arbeitszentren auf. Von Bevdlkerungsriickgangen betroffen waren in erster Linie peri-
phere Gemeinden im Nordwesten und Norden des Bezirkes betroffen [Regionsprofil Hartberg 2006].

Trotz der Zuwachse in der Vergangenheit wird es mittel- bis langfristig in den Bezirken Firs-
tenfeld und Hartberg zu einem leichten Riickgang der Bevélkerung durch Uberalterung kom-
men, von der in erster Linie periphere Gebiete betroffen sind. Entlang der hochrangigen Ver-
kehrsnetze und im Einzugsgebiet der Arbeitszentren ist dagegen mit deutlichen Bevolke-
rungszuwachsen zu rechnen.
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2.4.3 Wirtschaftsstruktur und Arbeitsmarkt

Bezirk Furstenfeld: Im Jahr 2001 wurden flr

den Bezirk Fiirstenfeld 10.223 Arbeitsplatze aus- Entwicklung der Zahl der Arbeitsplatze nach
gewiesen, 47,2% davon waren Frauenarbeits- Wirtschaftssektoren 1971-2001
platze. Gegenuber dem Vergleichsjahr 1991 ist Land- und Forstwirtschaft Industrie und Gewerbe

die Zahl der Arbeitsplatze um 13,3% und damit | 10 160

deutlich starker als in der Steiermark (3,9%) ge- gg \ iig

stiegen. Der Bezirk wies im Jahr 2002 ein Brut- | 5 130
tomedianeinkommen von 1.649,- € pro Monat 60 \ 120 ]
auf, was deutlich im unteren Feld in der Steier- | Dl " —
mark liegt. Das eindeutige Arbeitsplatzzentrum | = § % \\\
des Bezirkes ist die Stadt Flrstenfeld mit 49,7% | * S AR S S
aller Arbeitsplatze, gefolgt von Loipersdorf bei

Firstenfeld mit 8,9%, llz mit 8,0% sowie Grol}- Wirtschafts- & private Dienstleist.  Offentliche Dienstleistungen
wilfersdorf mit 6,8% und Bad Blumau mit 5,8% | o 280

aller Arbeitsplatze. Zwischen 1991 und 2001 hat | 20 / 260

sich der Anteil der Arbeitsplatze in der Land-und | & / "

Forstwirtschaft von rd. 14% auf 7% und der An- | 20 /{// 200 ////;;
teil der Industrie- und Gewerbearbeitsplétze von | A7 10 o
40% auf 35% reduziert. Dem steht eine Auswei- | 10 = " e
tung des Anteils der Dienstleistungsarbeitsplatze Eg . 120 >

von 46% auf rd. 59% gegenliber [Abb. 14]. o1 1981 1001 2001 O o 101 2o
Bezirk Hartberg: Im Jahr 2001 wurden fir den | — FURSTENFELD HARTBERG Steiermark
Bezirk Hartberg 23.291 Arbeitsplatze ausgewie- Oststetermark OSTERREICH Index: 1971 =100
sen, 48,3% davon waren Frauenarbeitsplatze. NS Relative Entwicklung der Arbeitsplatze
Gegenuber dem Vergleichsjahr 1991 ist die Zahl nach Wirtschaftssektoren 1971 - 2001

der Arbeitsplatze um 8,5% und damit starker als in FF & HB [OIR - STATISTIK AUSTRIA 2006]
im Bundesland- und Osterreichvergleich (3,9%
bzw. 4,0%) gestiegen. Im Bezirk lag das Bruttomedianeinkommen im Jahr 2002 mit 1.597,- € pro
Monat noch deutlich unter dem in Furstenfeld und ist damit das zweitniedrigste aller Bezirke in der
Steiermark. Zusammen mit der guten Verkehrsanbindung erklart dies auch die hohe Rate an Auspen-
dlern in die benachbarten Zentren.

Das Arbeitsplatzzentrum des Bezirkes ist die Stadt Hartberg mit 26,4% aller Arbeitsplatze, gefolgt von
Friedberg, Grafendorf bei Hartberg, Kaindorf, Neudau, Pinggau, Pdllau, Vorau und Bad Waltersdorf
mit jeweils 3-5% aller Arbeitsplatze. Zwischen 1991 und 2001 hat sich der Anteil der Arbeitsplatze in
der Land- und Forstwirtschaft von rd. 23% auf 15% und der Anteil der Industrie- und Gewerbearbeits-
platze von 35% auf 31% reduziert. Dem steht eine Ausweitung des Anteils der Dienstleistungsarbeits-
platze von 43% auf rd. 54% gegenlber [Abb. 14]

Die Bezirke Hartberg und Furstenfeld weisen ein unterdurchschnittliches Einkommen der Ar-
beitsbevdlkerung auf, was sich in einem hohen Anteil an Arbeitspendlern und einer geringen
mittleren Kaufkraft niederschlagt. In Hinblick auf den Gemeindehaushalt sind insbesondere
die Gemeinden mit einer guten Verkehrsanbindung sowie funktionierender Tourismus- und
Wirtschaftsinfrastruktur im Vorteil.
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24.4 Ausbildungsniveau und Entwicklungen

Bezirk Furstenfeld: Dem gesamtésterreichischen Trend folgend ist die Zahl der Personen mit
Hochschulabschluss bzw. mit Matura auch im Bezirk Firstenfeld deutlich angestiegen. Trotz des
steigenden Bildungsniveaus ist der Anteil der Uber 15-jahrigen Wohnbevdlkerung mit Hochschul-
abschluss im Jahr 2001 in der Region mit rd. 5,4% unterdurchschnittlich (Stmk.: 7,1%, AT: 8,0%),
Matura hatten 8,0% (Stmk.: 9,7%, AT: 10,9%) der mehr als 15-jahrigen Wohnbevolkerung. Der Trend
zur héheren Ausbildung ist in allen Gemeinden zu beobachten. Im Bezirk Firstenfeld gibt es 16
Volksschulen, vier Hauptschulen (zwei in Furstenfeld, je eine in Grof3steinbach und lIz) sowie eine
Polytechnische Schule, eine AHS und eine HAK (alle in Fiirstenfeld). Durch die Uberalterung wird
sich der Anteil der Bevolkerung unter 20 Jahren bis 2031 von 23,3% auf 16,5% verringern, wodurch
der Druck zur SchlieBung von Schulstandoten entsprechend steigen wird.

Bezirk Hartberg: Trotz des steigenden Bildungsniveaus ist der Anteil der Gber 15-jahrigen Wohn-
bevdlkerung mit Hochschulabschluss im Jahr 2001 in der Region mit rd. 4% unterdurchschnittlich
(Stmk.: 7,1%, AT: 8,0%), Matura hatten 6,8% (Stmk.: 9,7%, AT: 10,9%) der mehr als 15-jahrigen
Wohnbevdlkerung. Im Bezirk Hartberg gibt es 43 Volksschulen, 15 Hauptschulen, 6 Polytechnische
Schulen, eine AHS, zwei HAK (Hartberg + Expositur der HAK Hartberg in Vorau), eine HBLA und
eine Bundesbildungsanstalt fiir Kindergartenpéadagogik (alle Stadt Hartberg). Die Uberalterung im
Bezirk flhrt bis 2031 zu einem Ruckgang des Anteils der unter 20 - jahrigen von 25,6% auf 16,9%.

Die urspringlich landwirtschaftlich und industriell gepragte Wirtschaftsstruktur spiegelt sich
an dem vergleichsweise sehr geringen Anteil von Personen mit Matura bzw. Hochschulab-
schluss wider. Zusammenfassend gilt, je groRer der Ort, umso héher das mittlere Bildungs-
niveau. Insgesamt wird durch die starke Uberalterung besonders in peripheren Gebieten der
Druck zur SchlieBung von Schulstandorten stark zunehmen (= langere Schulwege).

2.4.5 Regionales Entwicklungsprogramm Weiz

Bezirk Furstenfeld: Aufgrund der Lage an der A2 Stidautobahn verfligt der Bezirk iber eine hoch-
rangige Anbindung, welche durch die LB319 in Richtung llz, Flrstenfeld und Ungarn als verkehrs-
mafige Hauptachse des Bezirks erganzt wird. Regionales Zentrum ist die Stadt Furstenfeld, die Ge-
meinde lIz hat teilregionale Versorgungsfunktion. Die wesentlichen Industrie- und Gewerbestandorte
sind Firstenfeld, Grol3wilfersdorf und llz [REPRO Fiurstenfeld Stand 2005].

Bezirk Hartberg: Die historisch bedeutende Verkehrsachse der LB54 im Bezirk Hartberg verlauft
von Sudwesten nach Nordosten im Bezirk und verbindet die wichtigen regionalen Zentren sowohl
im motorisierten Individualverkehr, als auch den darauf verlaufenden Schnellbusslinien nach Graz
und Wien. Die verkehrsmaRige Ungunstlage am 6stlichen Rand der Steiermark wurde durch die Er-
richtung der A2 - Siidautobahn in den Siebzigerjahren entscharft. Regionales Zentrum ist die Stadt
Hartberg, teilregionale Nahversorgungszentren sind die Gemeinden Friedberg, Kandorf, Neudau,
Pollau, Rohrbach an der Lafnitz und Vorau. Die wesentlichen Industrie- und Gewerbestandorte sind
Hartberg, Hartberg-Umgebung, St. Johann in der Haide sowie Lafnitz und Schlag in Funktionstei-
lung [REPRO Hartberg Stand 2005].

Neben der Trassensicherung fur Verkehrsbauten kommt der Entwicklung einer funktions-
durchmischten Siedlungsstruktur und Anbindung mit dem OV aus Sicht der Verkehrspla-
nung in den REPROS von Furstenfeld und Hartberg besondere Bedeutung zu. Daruber hin-
aus ist insbesondere die Uberregionale Verbindung Uber die A2 sowie die geplante S7 fur die
wirtschaftliche Entwicklung der Bezirke von Bedeutung.
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Vorau
1443 EW /16,2 km?
4,8 km Gem.Str.

Riegersbach
1051 EW /24,7 km?
39,7 km Gem.Str.

Waldbach
804 EW / 18,7 km?
29,3 km Gem.Str.

St. Jakob im Walde
1147 EW ?30,3 km?
32,4 km Gem.Str.

Schachen b. Vorau
1306 EW /19,2 km?
39,2 km Gem.Str.

Wenigzell
1555 EW /35,7 km?
49,0 km Gem.Str.

Vornholz
757 EW / 18,9 km?
31,3 km Gem.Str.

Puchegg
549 EW / 13,7 km?
31,4 km Gem.Str.

Sonnhofen
1056 EW /21,4 km?
55,0 km Gem.Str.

Saifen-Boden
1093 EW /19,0 km?
35,3 km Gem.Str.

Péllauberg
2235 EW /34,0 km?
89,6 km Gem.Str.

Pollau
2173 EW / 4,7 km?
20,9 km Gem.Str.

Rabenwald
669 EW / 17,0 km?
32,2 km Gem.Str.

Schonegg b. Pollau
1390 EW /24,9 km?

Ménichwald

980 EW / 35,3 km?
44,5 km Gem.Str.

65,4 km Gem.Str.

Stubenberg
2258 EW /32,7 km?
101,9 km Gem.Str.

Dienersdorf
648 EW / 7,1km?2
20,6 km Gem.Str.

Siegersdorf
305 EW / 5,0km?
14,7 km Gem.Str.

St. Johann b.H.
351 EW / 2,8km?
6,2 km Gem.Str.

Tiefenbach
673 EW / 84 km?
21,1km Gem.Str.

Kaibing
374EW / 2,8km?
11,9 km Gem.Str.

Hofkirchen b.H.
595 EW / 6,7 km?
22,1 km Gem.Str.

Kaindorf
1488 EW /14,3 km?
33,0 km Gem.Str.

Blaindorf
668 EW / 10,6 km?
26,7 km Gem.Str.

Hartl
836 EW / 14,8 km?
41,6 km Gem.Str.

GroBsteinbach
1362 EW /21,3 km?
37,1 km Gem.Str.

GroBhart
653 EW / 10,7 km?
21,5 km Gem.Str.

Ottendorf
1442 EW /14,3 km?

Nestelbach 38,3 km Gem.Str.

1181 EW /14,5 km?
44,4 km Gem.Str.

liz
2603 EW /24,9 km?
69,0 km Gem.Str.

Gemeinden, Flac
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St. Lorenzen a. W.
1735 EW / 48,6 km?
48,9 km Gem.Str.

F

Hainersdorf
712 EW / 17,4 km?
25,7 km Gem.Str.

0,0 km

[ — — — — — — —

H

)

Dechantskirchen
1700 EW /24,2 km?
43,2 km Gem.Str.

Friedberg
2643 EW /25,9 km?
41,7 km Gem.Str.

Greinbach
1817 EW /23,4 km?
54,5 km Gem.Str.

Hartberg-Umgeb.
2142 EW /30,5 km?
74,5 km Gem.Str.

Buch-Geiseldorf
1011 EW /14,7 km?
41,3 km Gem.Str.

Rohr b. Hartberg
1070 EW /16,8 km?
24,9 km Gem.Str.

Sebersdorf
1363 EW /16,1 km?
46,7 km Gem.Str.

Limbach b. N.
331EW /7,7 km?
9,2 km Gem.Str.

iy

GroRwilfersd.
1418 EW /21,1 km 2
42,1 km Gem.Str.

5,0 km 10,0 km

Planverfasser: DI.

Pinggau
3101 EW /59,1 km?
100,9 km Gem.Str

Schaffern
1494 EW /32,4 kn?
53,5 km Gem.Str.

Schlag b.Thalb.
1068 EW /10,8 km?
21,2 km Gem.Str.

Rohrbach a.d. L.
1076 EW /2,1 km?2
10,8 km Gem.Str.

Eichberg
1215 EW /18,7 km?
32,4 km Gem.Str.

Lafnitz
1436 EW /15,6 km?
30,2 km Gem.Str.

Stambach
660 EW / 20,5 km?
36,5 km Gem.Str.

Grafendorf b.H.
2561 EW /25,2 km?
61,1 km Gem.Str.

Hartberg
6516 EW /21,6 km?
43,0 km Gem.Str.

St. Johann i.d. H.
1906 EW /23,6 km?
45,9 km Gem.Str.

Ebersdorf
1162 EW /17,3 km?
37,1 km Gem.Str.

St. Magdalena a.L.

1145 EW /11,8 km?
33,7 km Gem.Str.

Bad Waltersdorf
2024 EW /32,0 km?
58,3 km Gem.Str.

Worth a.d. Lafnitz
418 EW / 10,9 km?
6,4 km Gem.Str.

Neudau
1290 EW /10,2 km?
14,2 km Gem.Str.

Burgau
1049 EW /20,1 km?
15,3 km Gem.Str.

Bad Blumau
1531 EW /37,4 km?
44,0 km Gem.Str.

Soéchau
1477 EW /18,2 km?
57,1 km Gem.Str.

Altenmarkt b.F.
1226 EW /20,1 km?
29,9 km Gem.Str.

Furstenfeld
5982 EW /15,2 km?
18,8 km Gem.Str.

Ubersbach
1223 EW /15,1 km?
36,7 km Gem.Str.

Loipersdorf
1344 EW /17,7 km?
25,2 km Gem.Str.

Stein

506 EW / 7,2km?
25,2 km Gem.Str.

Markus Hoffmann

Einwohner & landliches Wegenetz in den Bezirken Furstenfeld und Ha
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Vorau Riegersbach
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St. Johann b.H.
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Legende:
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Abb. 16 Bevoélkerungsentwicklung nach Gemeinden in Furstenfeld und Hartberg von 1971 bis 2001
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Legende:

0,0 km 5,0 km 10,0 km Planverfasser: Amt der Stmk. LR FA16B /
[— i — — —— — — DI. Markus Hoffmann

Abb. 17 Regionales Entwicklungskonzept 2005 - Vorrangzonen nach 85 [Amt der Stmk. LR. FA 16]
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Legende:

Abb. 18

38
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Planverfasser: Amt der Stmk. LR FA16B /
DI. Markus Hoffmann

Regionales Entwicklungskonzept 2005 - Teilrdume nach §3 [Amt der Stmk. LR. FA 16]
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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 Furstenfeld: Der Motorisierungsgrad im Bezirk lag schon seit 1980 mit ca. 300 PKW/1.000
EW Uber dem Schnitt in der Steiermark und liegt derzeit bei etwa 600 PKW/1.000 EW. Bis zu dem
Jahr 2020 ist mit einem Motorisierungsgrad im Bezirk von ca. 650-700 PKW/1.000 EW zu rechnen.
Die am starksten belasteten StraRen 2003 im Bezirk waren die A2 (DTV ca. 27.500), die LB319 (DTV
ca. 12.000), die LB65 (DTV 4.500 - 6.500), die LB66 (DTV 2.800), die L207 (DTV 3.000 - 7.000), die
L444 (ca. 4.500 DTV), die L401 (3.100 - 4.000 DTV) und die L442 (2.500 DTV )

Bezirk Hartberg: Der Motorisierungsgrad im Bezirk liegt gleich hoch wie in Firstenfeld und wird sich
vermutlich aufgrund der vergleichsweise geringeren Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs
im Bezirk auch auf ca. 650-700 PKW/1.000 EW erhéhen. Die am starksten belasteten Strallen im
Bezirk sind die A2 (DTV 27.000 - 30.000), die LB54 (DTV 2.500 bei Schaffern bis 14.000 bei Hart-
berg), die LB50 (DTV 5.500 - 14.000 Anschluss Hartberg an A2), die L405 (DTV 2.500 - 5.000), die
L416 (DTV 1.100 - 2.400), die L406 (DTV 4.000 - 7.000), die L401 (DTV. 3.500) und die L414 (DTV
2.400 - 3.800).

Der Motorisierungsgrad in Hartberg und Firstenfeld liegtaufgrund der geringeren Konkurrenz-
fahigkeit des offentlichen Verkehrs und des gut ausgebauten Stral3ennetzes tUber dem Schnitt
in der Steiermark. Die A2 - Stidautobahn und die LB54 bzw. die LB319 tragen die Hauptlast
des Verkehrs, wahrend alle anderen LandesstraBen grof3teils eine mittlere Verkehrsbelas-
tung zwischen 1.000 bis 5.000 Fahrzeugen pro Tag aufweisen.

3.1.2 Verkehrsganglinien und Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsganglinien beschreiben den Verlauf der Belastung (ber einen gewissen Zeitraum und
sind fir die Bemessung von Strallen wichtig, da Uber diese sowohl die Querschnitts- und Aufbau-
dimensionierung, als auch das MafRnahmentiming erfolgen kann. Man unterscheidet Tages-, Wo-
chen, Monats- und Jahresganglinien. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit werden Strallen gemal’ den
Richtlinien und Vorschriften fir das StralRenwesen (RVS) nicht auf die maximal auftretende Belastung
dimensioniert. Daher sind vor jedem moglichen Ausbau entsprechende Untersuchungen anzustellen.

Die Verkehrsentwicklung wird in der Regel basierend aus Erfahrungen der Vergangenheit fiir 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. 21 bzw. Abb. 22 sind die aktuelle Verkehrsbelastung mit Stand 2005 sowie die
durchschnittlichen Zuwachsraten 1996 - 2005 fir den Gesamtverkehr (DTV) bzw. den LKW - Ver-
kehr (DTLV) in den Bezirken Firstenfeld und Hartberg dargestellt.

Die Zuwachse konzentrieren sich dabei fast ausschlieRlich auf das hochrangige Strallennetz bzw.
die hochrangigen Anbindungen an die A2 Siidautobahn. Besonders in Auge stechen weiters die Zu-
wachse auf der LB65 von llz Richtung Gleisdorf sowie der L401 von Bad Waltersdorf in Richtung
Flrstenfeld.
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° Gesamtverkehrsentwicklung (DTV): Die erwarteten Zuwachse pro Jahr liegen auf der
A2 bei 3-4%, der LB54 bei 2-4%, der LB65 zwischen llz und Gleisdorf bei 7-9%, der
L401 bei 3-5% und bei allen anderen Landesstral’en bei etwa 1% oder weniger. Die
Verkehrszuwachse auf Gemeindestralten werden bis auf Ausnahmefalle (Betriebszu-
fahrten, neue Wohnsiedlung) ebenfalls unter 1% liegen [Abb. 21].

° Schwerverkehrsentwicklung (DTLV): Die Entwicklung verlduft analog zu der des
Gesamtverkehrs, ist aber noch starker auf die Anbindung der hochrangigen Knoten Hart-
berg, Furstenfeld und Gleisdorf konzentriert. Beachtenswert ist weiters der Mautaus-
weichverkehr auf der LB54 (Gleisdorf-Hartberg) und der LB65 (Gleisdorf-llz). Die
erwarteten Zuwachse im LKW - Verkehr pro Jahr liegen auf der A2 bei 4-5%, der LB65
bei 5-10%, der L401 bei Hartberg nach Waltersdorf bei 5-8% und bei den Ubrigen
LandesstralRen mit einem DTV >2.000 Fahrzeuge bei etwa 1-2% oder weniger [Abb. 22].

Auf Basis der vorliegenden Zahlen und Rahmenbedingungen kann von einem deutlichen
Verkehrswachstum insbesondere auf dem hochrangigen StralRennetz rund um die Knoten
Hartberg, Furstenfeld und Gleisdorf ausgegangen werden. An allen tbrigen Landesstral3en
sind die Zuwéachse vergleichsweise gering. Aus der vergleichsweise hohen Zunahme des
LKW - Verkehrs auf L401, LB65 und LB319 in Richtung Furstenfeld bzw. Ungarn kann auf die
zunehmende Bedeutung dieser Anbindung und eine starke Entlastungswirkung durch die
geplante S7 Furstenfelder Schnellstral3e geschlossen werden.

3.1.3 Verkehrsqualitat

Die vorherrschende Qualitdt des Verkehrsablaufes wird Uber den Level of Service (LOS) abgebil-
det und ist ein malRgebendes Kriterium in der Beschreibung eines Verkehrssystems. Das wesent-
liche Merkmal des LOS ist die Verkehrsdichte als Quotient aus Verkehrsstarke und mittlerer Rei-
segeschwindigkeit. Auf untergeordneten Netzen sind dabei zusatzlich die Trassierungsparameter
(Kurven, Steigungen, Fahrstreifenbreite etc.) zu berticksichtigen, da diese eine Verringerung der
Reisegeschwindigkeit induzieren kdnnen, die nicht durch den Verkehrsfluss bedingt sind. Im Sinne
der vorausschauenden Planung und der aus dem StGVP abgeleiteten Prinzip der Beseitigung von
Engpéassen stellt sich die Frage, welcher LOS auf dem Netz derzeit besteht und wie er sich bis 2020
entwickelt. Dies ist auch insofern wesentlich, als mdgliche Ausbaumalnahmen auf das Erhaltungs-
management abgestimmt werden kénnen und es dadurch zu keinen Uberschneidungen kommit.

° LOS 2000: Der Level of Service wurde auf Basis der Verkehrsbelastung flr die Spit-
zenstunde (DTV/10) fur das Jahr 2000 ermittelt. Die Abb. 27 zeigt, dass der LOS bis auf den
zentralen Abschnitt auf der LB54 bei Hartberg (LOS 2000 = D) nicht schlechter als Kategorie
C ausfallt und sich grof¥teils im Bereich zwischen A und B bewegt. Unter die Kategorie C fallen
Abschnitte auf der LB319, LB54, LB72, LB50, L207 und L406. Insgesamt gesehen war das
hochrangige Strallennetz in Hartberg und Firstenfeld im Jahr 2000 ausreichend leistungsfahig

) LOS 2010: Auf Basis der prognostizierten Verkehrsbelastung fir das Jahr 2010 gab
es einige geringflgige Verschiebungen in der Kategorie, wobei der Teilabschnitt der LB54 in
Hartberg selbst die Kategorie E erreicht und die LB50 als Verbindung zur A2 sowie ein weiterer
Abschnitt der LB54 nunmehr in die Kategorie D fallen [Abb. 28]. Weiters kommt es auf einigen
Abschnitten der LB54 zu einer Verschiebung des LOS in die Kategorie C. Insgesamt ist bis
2010 mit Ausnahme des zentralen Bereiches rund um Hartberg ein hoher LOS gegeben

° LOS 2020: Basierend auf den Verkehrsprognosen kommt es zu einer Ausweitung der
Kategorie E auf die LB50 im Bereich Hartberg sowie der LB319 in die Kategorie D. Basierend
auf dem Planungshorizont der ASFINAG soll jedoch die S7 bis 2012 dem Verkehr libergeben
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werden konnen, so dass die Uberlastung
der LB319 zu diesem Zeitpunkt voraus-
sichtlich nicht mehr auftreten wird [Abb. 29].
Aufgrund der prognostizierten Verkehrsbe-
lastung und der geplanten Bauvorhaben
ist damit zu rechnen, dass es bis auf die
LB54 im Bereich Hartberg zu keinen we-
sentlichen Engpassen auf dem StralRen-
netz in den Bezirken kommen wird

Nachdem der Groldteil des Strallennetzes in
Hartberg und Furstenfeld auch in Zukunft Gber
eine ausreichende Leistungsfahigkeit verfligen
wird, ist die Anforderung nach einer Beseitigung
von Netzengpassen weitgehend erflllt. Trotz-
dem muss es ein wesentliches Anliegen sein,
die Leistungsfahigkeit des hochrangigen Stra-
Rennetzes trotz der steigenden Verkehrsbelas-
tung weitgehend zu erhalten. Deshalb sind die-
se Strallen weitgehend anbaufrei zu halten und
eine heranrickende Bebauung zu vermeiden.

Auf dem hochrangigen StraRennetz von
Hartberg und Firstenfeld ist bis auf eini-
ge Abschnitte in den Planungshorizonten
2000, 2010 und 2020 eine hohe bis sehr hohe
Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat ge-
geben (LOS A bis C). Lediglich im zentralen
Bereich um Hartberg wiirde ohne Umfahrung
mit einer Abnahme der Verkehrsqualitat und
dem Erreichen eines LOS zwischen D und E
zu rechnen sein.

3.14 Erreichbarkeit des Bezirks

Die Erreichbarkeit von wesentlichen Destinati-
onen zur Befriedigung der Daseinsgrundfunk-

KFZ/km Beschreibung

Klasse

Bedienqualitat der Stral3en = ,,Level of Service*

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.

AN

<5

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

B I

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

c ]

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

D[ ]

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

<40

Kapazitats
grenze

E [

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

F Il

*V; ... Betriebsgeschwindigkeit nach StraBenkategorie als MaRstab

Abb. 19

Bedienqualitat der StraRen in Abhéngig-

keit von der Verkehrsbelastung und

angestrebten Betriebsgeschwindigkeit

tionen Wohnen, Arbeiten, Bilden, Einkaufen und Erholen mit dem motorisierten Individualverkehr
(MIV) ist eine wesentliche Kennzahl der Standortqualitat. Die in den Abb. 23 bis Abb. 26 dargestell-
ten Erreichbarkeiten beziehen sich auf das Ortszentrum und sind ein rechnerischer Wert, der auf-
grund der tatsachlichen Verkehrsverhaltnisse im Einzelfall deutlich von der Wirklichkeit abweichen
kann. Eine stichprobenartige Uberpriifung der tatsachlichen Verhaltnisse hat jedoch eine gute Uber-
einstimmung mit den rechnerisch ermittelten Werten ergeben.

° Erreichbarkeit Furstenfeld:

Stadt Furstenfeld: Aufgrund der geringen Flachenerstreckung des Bezirkes und der gu-
ten inneren Erschlielung ist die Bezirkshauptstadt relativ schnell erreichbar (trotz gewisser
Uberlastungstendenzen auf der LB319). Selbst aus den weiter entfernten Gemeinden
Grolisteinbach, Nestelbach und Ottendorf betragt die Fahrtzeit weniger als 30 Minuten. Die

nach der Bevolkerung gewichtete mittlere Fahrtzeit aus dem Bezirk betragt ca. 15 Minuten.
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Graz: Aufgrund der Nahe zur A2 ist die mittlere Fahrtzeit aus dem Bezirk Furstenfeld nach
Graz vergleichsweise klein, auch wenn in Graz aufgrund der Uberlastung der Haupteinfahrten
mit groéReren Verzégerungen vor allem in der Friih und am Abend gerechnet werden muss. Die
maximale Fahrtzeit aus dem Bezirk liegt unter 60 Minuten, die mittlere gewichtete Fahrtzeit
betragt ca. 42 Minuten (@ v = 78 km/h).

Wien: Aufgrund der direkten Anbindung des Bezirks an die Bundeshauptstadt Uber die A2 - Std-
autobahn ist eine vergleichsweise gute Erreichbarkeit gegeben, obwohl der Autobahnabschnitt
vor Wien insbesondere in den Morgenstunden oft Uberlastet ist. Die maximale Fahrtzeit liegt
unter 2 Stunden, die mittlere gewichtete Fahrtzeit betragt ca. 1h 40 Minuten (@ v = 96 km/h).

Szombathely: Die Fahrtzeit nach Szombathely ist bezogen auf die Entfernung noch ver-
gleichsweise hoch, wird sich aber nicht zuletzt durch den Bau der S7 deutlich verkiirzen. Die
maximale Fahrtzeit liegt unter 1h 30 Min., die mittlere gewichtete Fahrtzeit betragt ca. 78 Mi-
nuten (@ v = 55 km/h).

° Erreichbarkeit Hartberg:

Stadt Hartberg: Die grolle Langserstreckung des Bezirkes und die Struktur der Verkehrs-
wege fuhren dazu, dass die Fahrtzeiten aus den Gemeinden rund um Vorau nach Hartberg
relativ hoch sind. Trotzdem liegen sie mit Ausnahme von St. Jakob im Walde unter 40 Minuten.
Die gewichtete mittlere Fahrtzeit aus dem Bezirk belduft sich auf ca. 20 Minuten und ist damit
um rund 1/3 héher als in Furstenfeld

Graz: Die Erreichbarkeit von Graz ist wesentlich von der Entfernung der Gemeinden von der
A2 - Sudautobahn abhangig und liegt fir die peripheren Gemeinden rund um Vorau bei 70 bis
80 Minuten. Die mittlere nach der Bevolkerung gewichtete Fahrtzeit aus dem Bezirk betragt
ca. 57 Minuten (g v = 80 km/h)

Wien: Die gute Lage an der A2 - Sudautobahn und das hohe Lohngefalle machen die Pendel-
destinationen Wien und Niederodsterreich interessant. Die maximale Fahrtzeit (ohne Stau) liegt
unter 2 Stunden, die mittlere gewichtete Fahrtzeit liegt bei ca. 1Th 30 Min (@ v = 90 km/h)

Szombathely: Die Anbindung des Bezirkes in Richtung Ungarn nach Szombathely ist be-
zogen auf die Entfernung vergleichsweise schlecht ausgebildet. Die maximale Fahrzeit liegt
unter 1 3/4 h, die mittlere gewichtete Fahrtzeit betragt ca. 76 Minuten (d v = 52 km/h)

Die Bezirke Hartberg und Firstenfeld weisen insgesamt eine gute Erreichbarkeit der Bezirks-,
Landes- und Bundeshauptstadt auf, was in erster Linie auf die A2 - Sidautobahn sowie die
LB54 und die LB319 zurlickzufihren ist. Schwachpunkte in der Erreichbarkeit sind die Anbin-
dung Richtung Ungarn nach Szombathely sowie die peripheren Gebiete im forstwirtschaft-
lich gepragten Hinterland von Vorau.

3.15 Zustand der StraReninfrastruktur

Der Begriff Stralleninfrastruktur umfasst alle der Strale zugehdérigen Anlagen wie Oberbau, Bru-
cken, Tunnels, Stiitzmauern, Larmschutzwande, Parkplatze etc. Basierend auf einem umfassenden
Erhaltungsmanagementsystem (EMS) des Landes Steiermark wurden und werden alle dem Lan-
destrallennetz zugehdrigen Anlagen laufend erfasst und regelmafig auf ihren Zustand Uberpruift
[HOFFMANN et. al. 2005, 2006, 2007]. Die Reihung der MaRnahmen erfolgt auf Basis der im EMS
festgelegten Kriterien nach den Prinzipien der Wirtschaftlichkeit, Zweckmafigkeit und Sparsam-
keit.
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Die Ergebmsse der 2005 durchgefuhrten .ZU- Zustand der GemeindestraRen Stmk/FF/HB 2001/2006
standserfassung des StralRenoberbaus sind
in Abb. 30 in den Kategorien | (sehr gut) bis V | 100% ‘— _—
(gravierende Schaden) dargestellt. Aufgrund | o0% - —
ihrer hohen Bedeutung und Verkehrsbelastung | 8% —**** s 32.4% —
sind vor allem die gravierenden Schaden an der | "] ]
LB54 von Hartberg Richtung Wien, der L401von | * 8%
Hartberg nach Fiirstenfeld und der LB319 von liz igi ]
nach Firstenfeld problematisch. SR I . 1% 61,8% 63,5% ]
20% - —
Die in Abb. 20 dargestellte Auswertung der Zu- | 1o% - ﬁ
standserfassung zeigt den insgesamt schlech- 0% - ‘
ten Zustand und hohen Sanierungsbedarf in der FvatenaleSuasen  acpaen - aspatien
Steiermark deutlich auf. Der Zustand der Bru- BzustandA  OZustandB  BZustandC
ckenanlagen auf Landesstral3en ist in Abb. 31 Zustand der LandesstraRen B+L Steiermark 2006
dargestellt und zeigt eine Reihe von Bauwerken Lok 1624 km 3.386 km 5010 km
in mittlerem bis schlechten Zustand, an denen | | l
nur mit einer umgehenden Sanierung rasch fort- | |
schreitende Schaden verhindert werden konnen. | ., |
Die Instandsetzung der Bruckenanlagen hat | ., 1115
auch aus Sicht der Durchgangigkeit von Routen | 0.3% 11,8% 11,6%
eine hohe Bedeutung, da sonst im Extremfall 40% 8,5% 8.8%
eine Sperre bzw. Gewichtsbeschrankungen not- | so% 18.4% 12,3% 14.2%
wendig werden kénnen. 20% EH . .
10% - 24,0% 24,4%
Die Zustandsbewertung an Gemeindestralten er- 0% = ‘ ‘
. . Stmk. StraB3en B Stmk. StraBen L Stmk. Stral3en B+L
f0|gt nur In den Sthen A’B’C Im Gegensatz Zur B Zustand1l OZustand2 OZustand3 ©Zustand4 B Zustand5

finfstufigen Bewertung auf Landesstrallen. Ge-
maR den Daten der FA18D - Verkehrserschlie- : Ergebnisse der Zustandserfassung
Rung im landlichen Raum ist auf 1/3 der asphal- fur StraBen B+L+G im Erhaltungs-
tierten und 2/3 der nicht asphaltierten Gemein-
destralRen eine Instandsetzung erforderlich. Fur
jeweils 4,5% (Furstenfeld) bzw. 9,1% (Hartberg) der GemeindestralRen ist aufgrund der Schaden eine
generelle Instandsetzung bis hin zu einem Neubau erforderlich. Insgesamt gesehen liegt der Zustand
der Gemeindestralten im Bezirk im Durchschnitt der Steiermark. Aufgrund der hohen zu erwartenden
Ausgaben fir die Sanierung dieser Straflen sowie dem begrenzten Gemeindebudget werden in Zu-
kunft neue Formen der gemeindelbergreifende Kooperation zusammen mit einem systematischen
Erhaltungsmanagement an Bedeutung gewinnen [HOFFMANN - SAUERMOSER 2006].

managementsystem des Landes 2006

Der Zustand der Stralen 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 StraRBenerhaltung ein zentraler Aufgabenbereich, weil die Erhal-
tung bestehender Substanz immer wirtschaftlicher ist, als der Neubau und in Zukunft einen
Grof3teil der vorhandenen Mittel verbrauchen wird. Die beste Strategie der Erhaltung ist dabei
die Aufrechterhaltung eines mdéglichst guten Zustandes insbesondere auf dem Kernnetz und
eine gemeindelbergreifende Zusammenarbeit auf dem untergeordneten Netz.
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0,0 km 5,0 km 10,0 km
[— i — —— — —— | Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 21 Verkehrsbelastung DTV 2005 und jahrliche Zuwachsraten 1996-2005 in Furstenfeld und Hartberg
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0,0 km 5,0 km 10,0 km
[ — —— — — — Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 22 Verkehrsbelastung DTLV 2005 und jahrliche Zuwachsraten 1996-2005 in Furstenfeld und Hartberg
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Vorau Riegersbach Ménichwald St. Lorenzen a. W. Dechantskirchen Friedberg

Pinggau

Waldbach Schaffern

Schlag b.Thalb.
St. Jakob i. W.

Schachen b. V.

Wenigzell

Rohrbach a.d. L.
Eichberg
Vornholz -
Puchegg Stambach
Sonnhofen Grafendorf b.H.
Greinbach
Pollauberg
Hartberg
Saifen-Boden
. Hartberg-U.
Pollau
Rabenwald St. Johann i.d. H.
Schonegg b. P.
Dienersdorf
Stubenberg
Hofkirchen b.H.
Siegersdorf
St. Johann b.H.

Buch-Geiseldorf

Ebersdorf

Rohr b. Hartberg

/‘St. Magdalena a.L.

Sebersdorf

Bad Waltersdorf

Woérth a.d. Lafnitz

Limbach b. N.

Tiefenbach Neudau
Kaibing O\

/;:j Blumau
Kaindorf / Burgau
Hart O;o_/’. Sochau
Blaindorf
GroBhart /

M A

Grof3steinbach

Hainersdorf \

GroRwilfersd.

Itenmarkt b.F.
Furstenfeld
Ubersbach
Nestelbach & ®
—Q Loipersdorf
llz O— .
Stein
Ottendorf \
e:

[ 21 - 30 min. Fahrtzeit MIV nach Graz*
[ 31 - 40 min. Fahrtzeit MIV nach Graz*
[ 41 - 50 min. Fahrtzeit MIV nach Graz*
I 51 - 60 min. Fahrtzeit MIV nach Graz*
I 61 - 70 min. Fahrtzeit MIV nach Graz*
I 71 - 80 min. Fahrtzeit MIV nach Graz*

* Die Berechnung erfolgte fiir gute Verkehrsverhaltnisse (Level A,B +/- 10 %)
mit v= 120 km/h Autobahn (80 km/h Tunnel, Auf-/Abfahrt, Knoten)
v= 90 km/h SchnellstraRe (70 km/h Tunnel)
v= 60 km/h LandesstraBen B v= 50 km/h LandesstraRen L 0,0 km 5,0 km 10,0 km

v= 40 km/h Hauptgemeindestralen v= 30 km/h Nebenstralen i — —— — — Planverfasser: DI. Markus Hoffmann
sowie 5 min. Zuschlag fiir Verhéltnisse in Graz (Ohne Stau!)

Abb. 23 Erreichbarkeitsverhaltnisse von Graz mit dem MIV von Hartberg - Furstenfeld
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Vorau Riegersbach Moénichwald St. Lorenzen a. W. Dechantskirchen Friedberg

Pinggau
Waldbach Schaffern
Schlag b.Thalb.
St. Jakob i. W.

Schachen b. V.

. Rohrbach a.d. L.
Wenigzell ichberg
Vornholz L atnits
Puchegg Stambach
Sonnhofen Grafendorf b.H.

Greinbach
Pollauberg
Hartberg
Saifen-Boden
. Hartberg-U.
Pollau
Rabenwald St. Johann i.d. H.
Schonegg b. P.
Dienersdorf

Stubenberg
Hofkirchen b.H.
Siegersdorf
St. Johann b.H.

Buch-Geiseldorf
Ebersdorf
Rohr b. Hartberg
/_.St. Magdalena a.L.
Sebersdorf
Bad Waltersdorf
Worth a.d. Lafnitz
Limbach b. N.
Tiefenbach
Kaibing Q>.

Neudau
/;:j Blumau
Kaindorf /0 Burgau
Hartl E’_//. Sdchau
Blaindorf
GroRhart /
o———————“"’—__—___—_——_—' A

GrofRsteinbach

Hainersdorf \

GroRwilfersd.
Nestelbach @ —®

Itenmarkt b.F.
Furstenfeld
Ubersbach
/Loperstrf
Stein
Ottendorf \

llz @—

Legende:

1 71- 80 min. Fahrtzeit MIV nach Wien*
[ 81- 90 min. Fahrtzeit MIV nach Wien*
I 91 - 100 min. Fahrtzeit MIV nach Wien* o—
I 101 - 115 min. Fahrtzeit MIV nach Wien*

* Die Berechnung erfolgte fiir gute Verkehrsverhaltnisse (Level A,B +/- 10 %)
mit v= 120 km/h Autobahn (80 km/h Tunnel, Auf-/Abfahrt, Knoten)
v=90 km/h SchnellstraRe (70 km/h Tunnel)
v= 60 km/h LandesstraRen B v= 50 km/h LandesstraRen L 0,0 km 5,0 km 10,0 km

v=40 km/h HauptgemeindestraBen v= 30 km/h Nebenstraien [ S — — —— |

. . - e R Planverfasser: DI. Markus Hoffmann
sowie 10 min. Zuschlag fiir Verhéltnisse in Wien - Zentrum (Ohne Stau!)

Abb. 24 Erreichbarkeitsverhaltnisse von Wien mit dem MIV von Hartberg - Furstenfeld
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Vorau Riegersbach Moénichwald St. Lorenzen a. W. Dechantskirchen Friedberg Pinggau

Waldbach Schaffern

Schlag b.Thalb.

Rohrbach a.d. L.
Eichberg
Lafnitz
Stambach
Grafendorf b.H.
Greinbach
Hartberg

Hartberg-U.

St. Jakob i. W.
Schachen b. V.

Wenigzell
Vornholz
Puchegg

Sonnhofen

Pollauberg

Saifen-Boden

Pollau

Rabenwald St. Johanni.d. H.
Schdnegg b. P.

Dienersdorf

Stubenberg

Hofkirchen b.H.

Siegersdorf

St. Johann b.H.

Buch-Geiseldorf

Ebersdorf

Rohr b. Hartberg

/OSt. Magdalena a.L.

Sebersdorf

Bad Waltersdorf

Worth a.d. Lafnitz

Limbach b. N.

Tiefenbach Neudau
Kaibing .>.

/;:i Blumau
Kaindorf / Burgau
Hard H._/,. Sochau
Blaindorf
GroRhart /

A

GroRsteinbach 0/
Hainersdorf \

GroRwilfersd.

Itenmarkt b.F.
Furstenfeld
Ubersbach
Nestelbach @ — @
—0 Loipersdorf
llz @— .
Stein
Ottendorf \.

Legende:

[ 61- 70 min. Fahrtzeit MIV nach Szombathely*
[ 71- 80 min. Fahrtzeit MIV nach Szombathely*
I 381 - 90 min. Fahrtzeit MIV nach Szombathely*
HE 91 - 105 min. Fahrtzeit MIV nach Szombathely*

* Die Berechnung erfolgte fir gute Verkehrsverhaltnisse (Level A,B +/- 10 %)
mit v= 120 km/h Autobahn (80 km/h Tunnel, Auf-/Abfahrt, Knoten)
v=90 km/h Schnellstrae (70 km/h Tunnel)
v= 60 km/h LandesstraRen B v= 50 km/h LandesstraRen L 0,0 km 5,0 km 10,0 km

v=_ 40 km/h HauptgemeindestraBen v= 30 km/h Nebenstraen [ — —— — — Planverfasser: DI. Markus Hoffmann
sowie 10 min. Zuschlag fiir Grenzwartezeit und Stadtverkehr T

Abb. 25 Erreichbarkeitsverhaltnisse von Szombathely mit dem MIV von Furstenfeld und Hartberg
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Vorau Riegersbach Monichwald St. Lorenzen a. W. Dechantskirchen Friedberg

Pinggau

Waldbach Schaffern

Schlag b.Thalb.
St. Jakob i. W.

Schachen b. V.
Wenigzell

Rohrbach a.d. L.
Eichberg
Vornholz Lafnitz
Puchegg Stambach
Sonnhofen Grafendorf b.H.
Greinbach
Pollauberg
Hartberg
Saifen-Boden
4 Hartberg-U.
Pollau
St. Joh i.d. H.
Rabenwald ohann i
Schonegg b. P.
Dienersdorf
Stubenberg
Hofkirchen b.H.
Siegersdorf
St. Johann b.H.

Buch-Geiseldorf
Ebersdorf
Rohr b. Hartberg
/OSt. Magdalena a.L.
Sebersdorf
Bad Waltersdorf
Worth a.d. Lafnitz
Limbach b. N.
Tiefenbach
Kaibing .\'

Neudau
O\ /B_a:l Blumau
Kaindorf / Burgau
Hartl E’_//. Sochau
Blaindorf
GroRhart /
A

GroRsteinbach 0—/
Hainersdorf %

GroRwilfersd.

Itenmarkt b.F.
Furstenfeld
Ubersbach
Nestelbach @ — @
— Loipersdorf
llz O— :
Stein
Ottendorf \

Legende:

[ Bezirkszentren Hartberg_Furstenfeld*

[ 5-10 min. Fahrtzeit MIV nach HA_FU*
I 11 - 20 min. Fahrtzeit MIV nach HA_FU*
I 21 - 30 min. Fahrtzeit MIV nach HA_FU*
I 31 - 40 min. Fahrtzeit MIV nach HA_FU*
EE 41 - 50 min. Fahrtzeit MIV nach HA_FU*

* Die Berechnung erfolgte fir gute Verkehrsverhaltnisse (Level A,B +/- 10 %)
mit v= 120 km/h Autobahn (80 km/h Tunnel, Auf-/Abfahrt, Knoten)
v= 90 km/h SchnellstraRe (70 km/h Tunnel)
v= 60 km/h LandesstraBen B v= 50 km/h Landesstraen L 0,0 km 5,0 km 10,0 km

v=40 km/h HauptgemeindestraBen v= 30 km/h Nebenstraien [ S S o o |

. - - R . - Planverfasser: DI. Markus Hoffmann
sowie 1 min. Zuschlag fir Verhéltnisse in HA_FU (Ohne Stau!)

Abb. 26 Erreichbarkeit der Bezirkshauptstédte Furstenfeld und Hartberg aus den Gemeinden
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Abb. 27
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Abb. 28
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0,0 km 5,0 km 10,0 km m

i — — — — — Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 30 Zustand der LandesstralRen B+L in Furstenfeld und Hartberg 11/2006

RVK Furstenfeld - Hartberg 2006 55



KAPITEL 3 - VERKEHRSINFRASTRUKTUR - -

0,0 km 5,0 km 10,0 km m

[ — i —— — — — Planverfasser: Krause / Hoffmann

Abb. 31 Zustand der Briucken an LandesstralRen B+L in Furstenfeld und Hartberg 06/2006
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3.2 Offentlicher Verkehr
3.2.1 Erreichbarkeit im OV
NaCh einel’ Stud|e der IPE [Abb 41] waren d|e Absolute Erreichbarkeit der Bevolkerung von regionalen und tberregionalen

Zentren mit dem Auto (MIV) und dem OV (Bus/Bahn) 1997 [%]

Bezirkszentren in der Steiermark im Jahr 1997
von knapp 56% der Bevolkerung mit dem OV
und von 98% mit dem MIV unter 30 Minuten
Fahrtzeit erreichbar. Vergleicht man die Ent-
wicklung der Erreichbarkeit von 1984 bis 1997 in 0%
der Steiermark so zeigt sich, dass die regionale ' "
Erreichbarkeit sich im MIV um 3,3% verbessert Jog.256
hat wahrend sie im OV um 14,0% zuriickgegan- oo
gen ist. Dasselbe Bild zeigt sich in der Uberregi- _
onalen Erreichbarkeit mit der Verbesserung des

40,0%
33,6%

1%

Steiermark
=y
>

[61,2%

27,4%

Hartberg

] 82,4%

[269% | | [
I I I I

Firstenfeld

100,0%

MIV um 9,4% und der Verschlechterung des 0% 200% 200% 600% 80.0% 100,0% 120,0%
OV um 13,0 O/O. Diese EntWiCklung Spiegelt dle OReg.IV30 OURegIV40 BURegIV50 OReg®Vv30 BUReg®Vv40 M URegOV50
getatigten Investitionen und die tatsachlich ge-

Erreichbarkeitsveranderung von regionalen und tiberregionalen Zentren mit

lebte Verkehrspolitik wider und erklart u.a. den dem Auto (MIV) und dem OV (Bus/Bahn) von 1984 bis 1997 [%]
Anstieg des Motorisierungsgrades.

-13,0%

-14,0%

Steiermark

° Erreichbarkeit Furstenfeld:

Stadt Furstenfeld: Die Erreichbarkeit aus
dem Bezirk mit dem OV ist aufgrund der
Grofde und Linienfiihrung noch vergleichs- [ Jua

Hartberg
@
)
=

| 21,7%

weise gut und liegt auch im Maximalfall |3 0%
unter 40 Minuten. g e 20
i 0,0% ‘ ‘
Graz: Die Erreichbarkeit von Graz aus oo oo oo oo oo oo oo

dem Bezirk ist aufgrund der Schnellbusse OANdIV30  BANGIVSO  DAndOV30  MAnd OV 50
Uber die A2 - Sidautobahn bzw. die Ost-
bahn noch vergleichsweise gut, liegt aber
im besten Fall noch immer Uber 40 Minu- 1997 [OROK 2000]
ten bzw. kann bis zu 2 Stunden betragen.

Abb. 32 Erreichbarkeit MIV / OV der regionalen
und Uberregionalen Zentren von 1984 -

° Erreichbarkeit Hartberg:

Stadt Hartberg: Eine gute Erreichbarkeit von Hartberg mit dem OV ist nur in den unmittelbaren
Nachbargemeinden gegeben. Die Anreise aus den peripheren Gemeinden des Bezirkes wie z.B.
St. Jakob, Waldbach, Wenigzell, Vornholz oder Schéffern gleicht dagegen einer Odyssee, wo mit
Fahrtzeiten bis zu 2 Stunden gerechnet werden muss, so es uberhaupt eine Verbindung gibt. Am
Wochenende ist die Stadt aus dem GroRteil des Bezirkes mit dem OV praktisch nicht erreichbar.

Graz: Wahrend in den Gemeinden rund um die Aspangbahn und die LB54 noch eine gewisse
Erreichbarkeit von Graz mit dem OV besteht, ist die Anbindung der peripheren Gebiete auf
dem Mittelgebirgsrucken, im Wechselgebiet und dem hinteren Joglland von eher theoretischer
Natur mit Fahrtzeiten von 3 bis 4 Stunden. Wer die Moglichkeit zur Nutzung des MIV hat, wird
hier den OV mit hoher Wahrscheinlichkeit meiden.

° Linienfuhrung Furstenfeld:

Das Liniennetz des offentlichen Verkehrs im Bezirk ist weitgehend auf die Bezirkshauptstadt
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und die Autobahn ausgerichtet und bindet die Mehrzahl der Gemeinden direkt an bzw. erlaubt
auch einen Umstieg auf die Ostbahn in Richtung Graz bzw. die Aspangbahn in Richtung Wien.
Insgesamt erscheint das Liniennetz des OV als weitgehend gut strukturiert, es gibt jedoch
noch wesentliches Optimierungspotential in Richtung Taktfahrplan und Mindestanbindung der
Gemeinden an den Wochenenden.

° Linienfuhrung Hartberg:

Das Liniennetz wurde im Jahr 2003 neu strukturiert und orientiert sich in Richtung Hartberg
bzw. A2 und Aspangbahn. Das u.a. von RETTENSTEINER bzw. TRAFICO entwickelte Kon-
zept fir die Anbindung der Gemeinden sieht einen Taktfahrplan auf Basis eines starken OV -
Korridors auf der LB54 Uber Gleisdorf bis nach Graz vor. Die Anbindung der Gemeinden in der
Umgebung von Hartberg und entlang der Aspangbahn weist eine ausreichende Nutzbarkeit
auf, ist aber ebenfalls verbesserungsfahig.

Aus der Sicht der Erreichbarkeit der Bezirke mit dem offentlichen Verkehr ist die Situation fur
Furstenfeld und den Zentralraum um Hartberg einigermal3en ertraglich, aber an den Wochenen-
den und in den peripheren Gebieten besonders von Hartberg véllig unzureichend ausgebildet.
Auf Basis der derzeitigen Situation ist davon auszugehen, dass der éffentliche Verkehr weiter
Marktanteile an den MIV verliert, obwohl eine gewisse Nachfrage nach Park & Ride besteht.

3.2.2 Qualitatsvergleich MIV - OV

Die Erreichbarkeit mit dem 6éffentlichen Verkehr (OV) im Vergleich mit der Erreichbarkeit im moto-
risierten Individualverkehr (MIV) ist ein wesentliches Kriterium fir die Konkurrenzfahigkeit der Ver-
kehrstrager. In Abb. 35 sind die ermittelten Fahrzeiten im Vergleich dargestellt, wobei die Situation
tatsachlich noch deutlich schlechter fiir den OV ausfallt, da nur die kiirzeste Fahrzeit von Haltestelle
zu Haltestelle und nicht Haus zu Haus berticksichtigt ist. Umfassende Untersuchungen [KRIEBERN-
EGG 2005, VRTIC-FROHLICH 2006] bestatigen immer wieder die Bedeutung von Fahrzeit und
Zugangszeit fur die Verkehrsmittelwahl. Ab einem Fahrzeitverhaltnis von etwa 1:1,3 fallen die nied-
rigeren Kosten des Offentlichen Verkehrs nicht mehr ins Gewicht und eine Verkehrsverlagerung zum
OV wird zunehmend unwahrscheinlich.

° Erreichbarkeit Furstenfeld:

Der Fahrtzeitenvergleich (Gemeindemittelwert) in Abb. 43 zeigt die Nachteile des OV gegenii-
ber dem IV zu den Hauptdestinationen deutlich auf. Neben einer fast doppelt so langen Fahrt-
zeit des OV gegeniiber dem MIV unter Beriicksichtigung der kiirzesten Fahrtzeit diinnt sich
das OV - Angebot am Wochenende stark aus und ist daher fiir den Freizeitverkehr im Bezirk
keine Alternative zum MIV [Abb. 45]

° Erreichbarkeit Hartberg:

Die Erreichbarkeit im Fahrtzeitvergleich (Gemeindemittelwert) zeigt ein noch schlechteres Bild
fur den OV als in Furstenfeld. Die mittleren Fahrtzeiten im OV liegen ebenfalls weit iber denen
des MIV, am Wochenende muss das OV - Angebot gegeniiber dem MIV als unzureichend
bezeichnet werden [Abb. 45]

Im Vergleich mit dem MIV weist der OV sowohl wesentlich langere Fahrtzeiten, als auch eine
deutlich schlechtere Flachenabdeckung und Erreichbarkeit auf. Insbesondere in den peripheren
Gebieten von Hartberg ist der 6ffentliche Verkehr eine zeitintensive Alternative zum MIV. Wah-
rend die Angebotsdichte an den Wochentagen noch gerade ausreichend ist, muss sie an den
Wochenenden gegeniiber dem MIV als véllig unzureichend bezeichnet werden.
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3.2.3 Aspangbahn

Aus der Wechselbahn sollte einst eine durchge-
hende Eisenbahnstrecke von Wien bis hin zum
Mittelmeer werden. Die heutige Thermenbahn
von Hartberg nach Friedberg ermdglicht einen
durchgehenden Verkehr in Richtung Feldbach
bis hin zur Ostbahn. Uber diese besteht auch
eine Anbindung tber Gleisdorf nach Graz.

Der OBB - Infrastrukturatlas von 2004 weist den
in der Steiermark gelegenen Teil der Aspang-
bahn als eingleisigen Teil des Erganzungsnetzes
aus. Die Aspangbahn ist nicht elektrifiziert, die
bestehende Betriebsqualitat wird als befriedi-
gend eingestuft. Die vorhandene Netzkapazitat
ist ausreichend, um den vorhandenen Bedarf zu
decken. Insgesamt ist die Aspangbahn aufgrund
ihres eingleisigen Ausbaus und ihrer Linienfih-
rung gegenuber dem Individualverkehr in Bezug
auf Flexibilitdt, Geschwindigkeit und Erreichbar-
keit unterlegen. Ein weiterer Ausbau der Strecke
ist derzeit von Seiten der OBB nicht geplant.

° Personenverkehr Aspangbahn:

Derzeit verkehren von Furstenfeld in Richtung
Wien und retour je 5 Personenzige pro Werk-
tag mit einer Fahrtzeit von ca. 3 Stunden. An
Wochenenden sinkt die Frequenz auf 2 Zige je
Richtung. Ab Hartberg erhoht sich die Anzahl der
Zuge auf 10 Zugpaare an Wochentagen bzw. 5
Zugpaare am Wochenende mit einer Fahrtzeit
von ca. 2 Stunden. In den Morgenstunden fah-
ren mehrere Zuge in einem Zeitabstand von ca.
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Ubersbach
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Bad Blumau
Leitersdorf

Bad Waltersdorf
Sebersdorf
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Friedberg

Abb. 33
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einer Stunde geblockt, die restlichen verteilen sich Uber den Tag bzw. die Abendstunden.

Die entsprechenden Anderungen des Fahrplans und Beschleunigungen der Strecke wurden erst
Ende 2004 eingefiihrt und sind als glunstige Alternative fir den Pendlerverkehr nach Wien gedacht
(letzter Stand in den Erreichbarkeitsanalysen berticksichtigt). Der Zugverkehr nach Graz ist jedoch
aufgrund der Trassenfuhrung von Furstenfeld nach Fehring und der vergleichsweise langen Fahrt-
zeit wenig attraktiv und daher keine Alternative zum MIV bzw. den bestehenden Schnellbussen.

Die wesentlichsten Haltestellen der Aspangbahn fir den Personenverkehr sind Hartberg, Furs-
tenfeld, Fehring, Rohrbach, Bad Blumau, Séchau und Friedberg. Insgesamt sind ca. 270.000 bis
300.000 Fahrten auf der Aspangbahn pro Jahr den Bezirken Hartberg und Furstenfeld (bzw. Steier-
mark) zuzuordnen. Bei einer Bevolkerungszahl von ca. 90.500 Personen im Untersuchungsgebiet
fahrt jeder Bewohner etwas mehr als dreimal im Jahr mit der Aspangbahn, was im Schnitt etwa 0,2%
Anteil am Modal - Split entspricht.
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Im Bereich des Freizeit- und Tourismusverkehrs hat die Bahn in Kombination mit dem Rad ebenfalls
eine gewisse lokale Bedeutung, die jedoch schon in den dargestellten Fahrten berlcksichtigt ist.
Aus dem Verkehrsbudget des Landes wird die Aspangbahn per Vertrag mit ca. 1,1 Mio. € pro Jahr
subventioniert. Dies entspricht einer Forderung jeder einzelnen Personenfahrt mit durchschnittlich
3,5 - 4,0 €, wenn die Bereitstellung der Gltertransportleistung unberiicksichtigt bleibt.

° Guterverkehr Aspangbahn:

Die auf der Aspangbahn verkehrenden Zugpaare sind in Abb. 50 dargestellt. Demnach verkehren an
Werktagen von Firstenfeld nach Fehring 2 Zlige, von Friedberg nach Fehring 2 Zlige, von Friedberg
nach Hartberg und von Friedberg nach Vorau ebenfalls 2 Ziige. Von Friedberg nach Wiener Neustadt
verkehren an Werktagen 6 und am Wochenende 2 Ziige. In Bezug auf den Guterverkehr bestehen
derzeit noch Restkapazitaten insbesondere auf dem Abschnitt von Hartberg nach Fehring.

Geht man von ca. 4 voll beladenen Gulterzigen auf der Strecke pro Werktag mit 30 Waggons und
entsprechend ausgelasteter Transportkapazitat (= ca. 60 LKWs) aus, so entspricht dies ca. 240
LKWs pro Tag. Der tagliche LKW - Verkehr auf der teilweise parallel verlaufenden A2 - Sudautobahn
liegt bei etwa 4.000 LKW - Fahrten pro Tag und weist Zuwachsraten von 4% bis 6% pro Jahr auf.
Dies bedeutet jedoch bei Uberschlagiger Betrachtung, dass die derzeit genutzte Transportkapazitat
auf der Aspangbahn in etwa dem Zuwachs des LKW - Verkehrs von einem Jahr auf der A2 gleich-
zusetzen ist.

Die angestellten Uberlegungen zeigen deutlich die untergeordnete Bedeutung der Aspangbahn hin-
sichtlich einer Verlagerung des Giterverkehrs von der Strafl3e auf die Schiene auf, selbst wenn man
annimmt, dass sich die genutzte Kapazitat um 100% erhdhen lasst. Aufgrund der Anbindung einzel-
ner lokaler Firmen und der regelmafigen Transporte hat die Bahn jedoch nach wie vor eine gewisse
lokale Bedeutung. Das Potential fiir eine Erhdhung des lokalen Guterverkehrs erscheint jedoch der-
zeit in Konkurrenz zum gut ausgebauten StralRennetz vergleichsweise gering.

Die Aspangbahn in ihrer derzeitigen Form hat eine geringe bis mittlere regionale Bedeutung
und ist im Personen- und Guterverkehr noch nicht an der Kapazitatsgrenze angelangt. Der
derzeitige Betrieb ist vergleichsweise stark subventioniert. Aufgrund der Trassenftihrung,
Kapazitat, Fahrtzeiten und bestehenden Siedlungsstruktur ist das Verlagerungspotential vom
motorisierten Individualverkehr auf die Aspangbahn gering bis nicht nennenswert.
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Anzahl der OV - Kurse nach Destination und Wochentag [Kurse/24h]
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Abb. 34 OV - Kurse nach Wochentagen und Fahrtzeit OV - MIV in Furstenfeld und Hartberg
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Abb. 35 Einzugsgebiete und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs in Fustenfeld und Hartberg
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Werktag Graz: Samstag Graz Sonntag Graz

Werktag HA_FU: Samstag HA_FU Sonntag HA_FU
Legende:
I 1- 5Kurse/Tag* * Die Berechnung erfolgte auf Basis der Fahrplane des Verkehrs-
I 6-10Kurse/ Tag* verbundes 2004. Berticksichtigt wurde die kiirzeste angegebene
B 11-15K | Tag* Fahrtzeit zum Zielort. Verbindungen, die mehr als 2 x Umsteigen

h urse/ lag erfordern oder deren Fahrtzeit um das Doppelte langer als die
I 16 - 20 Kurse / Tag* schnellste Verbindung ist, wurden nicht beriicksichtigt !
1 >20 Kurse/Tag
1 Kein OV - Anschluss
== Bahnlinie == Buslinie 0,0 km 5,0 km 10,0 km
@® Bahnhaltestelle ® Bushaltestelle [ i — | Planverfasser: Jereb J. / Hoffmann M.

Abb. 36 Bedienqualitat im OPNV 2004 in Fiirstenfeld und Hartberg
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verbundes 2004. Beriicksichtigt wurde die kiirzeste angegebene t i i

Fahrtzeit zum Zielort. Planverfasser: Jereb J. / Hoffmann M.

Abb. 37 Erreichbarkeitsverhaltnisse von Graz im OPNV 2004 von Furstenfeld und Hartberg
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Vorau Riegersbach Monichwald
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Abb. 38
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Erreichbarkeit der Bezirkshauptstadet im OPNV 2004 von Furstenfeld und Hartberg
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3.3 Ful3- und Radverkehr

Der fusslaufige Verkehr ist neben dem Radverkehr die umweltschonendste und gesundheits-
forderndste Art der Fortbewegung. Trotzdem ist die Bedeutung dieser Fortbewegungsart gemes-
sen an der insgesamt zurtickgelegten Weglange und dem Modal Split riicklaufig, da die Daseins-
funktionen nur noch in wenigen Fallen fusslaufig ereichbar sind. Die Zielsetzungen der Attrakti-
vierung des Ful- und Radverkehrs wurden u.a. im Radverkehrskonzept (1991) und dem Entwurf
des Steirischen Gesamtverkehrsplanes StGVP 2001 festgelegt. Das bestehende Radwegenetz in
Hartberg und Firstenfeld konzentriert sich in erster Linie auf das Thermenland und hat eine hohe
Bedeutung flir den Tourismus [Abb. 39]. Insgesamt ist der Radverkehr ein wesentliches und gut
ausgebautes Standbein des sanften Tourismus im Thermenland bzw. den Bezirken.

° Radwegenetz in FF und HB:

R8 Feistritztalradweq: Verlauft von Krieglach Gber Ratten, Anger, Hirnsdorf bis Flrstenfeld
und hat eine Lange von insgesamt 106,0 km

R10 llztalradweq: Hat eine Lange von insgesamt 148,5 km und verlduft von Unterfladnitz Uber
Sinabelkirchen bis nach GroRwilfersdorf und trifft dort auf den R8

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

R21 Rittscheintalradweaq: Hat eine Lange von rund 38 km und geht von Sulz Uber Walkers-
dorf nach Loipersdorf

R33 Harter Teichradwed: Macht eine Schleife von Waltersdorf Gber GroBhart und zuriick
nach Waltersdorf tUber 27 km

R34 Leitersdorfer Radweq: Macht ebenfalls eine Schleife ausgehend von Waltersdorf nach
Kleinsteinbach und retour Gber 16 km

R35 Hartberger Radweq: Eine weitere Schleife ausgehend von Waltersdorf nach Hartberg
und retour Uber 33 km

R36 St. Magdalena Radweq: Die vierte Schleife ausgehend von Waltersdorf nach St. Magda-
lena und zurlick nach Waltersdorf tber 16,0 km

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

° Rad & Bahn in FF und HB:

Osterr. Bundesbahnen (OBB): Es gibt das Regio-Biking (Regional- und Eilzlige), bei dem
eine Fahrrad-Mitnahmekarte erforderlich ist (entweder Tageskarte um 2,90€, Wochenkarte um
7,50€ oder Monatskarte um 22,50€) und das InterCity-Biking (IC- und EC-Zuge, Tageskarte
6,80€, Aufzahlung von Regio-Tageskarte 3,90€)

Der Radverkehr in den Bezirken Hartberg und Furstenfeld weist insbesondere im Thermenland
eine hohe Angebotsdichte auf und ist fir den Tourismus und den Freizeitverkehr in diesem
Gebiet von wesentlicher Bedeutung. In Bezug auf die anderen Daseinsfunktionen spielt der
Radverkehr gemessen am Modal - Split jedoch nur eine untergeordnete Rolle. Aufgrund der
vorhandenen Angebotsdichte ist ein weiterer Ausbau des Radwegenetzes nur bei mindestens
50% Mitfinanzierung durch die Anrainergemeinden und hohem Bedarf méglich.
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Abb. 39 Bestehendes Radwegenetz und maglicher Ausbau in Hartberg und Firstenfeld 2005
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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
Platze mit Umstiegsmadglichkeit zum 6&ffentlichen Verkehr ist dieser ein Thema.

) Park & Ride: Die Ubersichtskarte in Abb. 40 zeigt die bereits bestehenden und ge-
planten Park & Ride Platze in den Bezirken sowie die Parkraumbewirtschaftung in Hartberg
und Firstenfeld. Grundsatzlich funktioniert ein solches Angebot nur, wenn es entsprechende
Umstiegsmaglichkeiten zu einem attraktiven OV gibt.

Der diesbeziigliche Bedarf ist aufgrund der Analyse der OV - Verbindungen grundsétzlich ge-
geben, aber noch besser mit dem OV - Angebot abzustimmen. Fiir eine sichere und komfor-
table Benutzung sollte zudem jeder Park & Ride Platz befestigt sein und lber eine Beleuch-
tung sowie einen wetterfesten Unterstand verfiigen [Abb. 41]. Fir die Annahme dieser Platze
hat sich zudem eine Kombination mit weiteren Nutzungen wie Tankstellen, Gasthausern oder
Supermarkten bewahrt, weil dadurch der Komfort fir die Nutzer weiter erhoht wird.

° Stadt Fustenfeld: Parkraumbewirtschaftung des Zentrums mit blauer Zone von Montag
bis Freitag von 8.00 - 12.30 und 14.30 - 18.00 sowie Samstag von 8.00 - 12.30 Uhr mit drei
verschiedenen Tarifen fur:

Tiefgarage: Gutschein fiir 2 Stunden, danach jede 1/2 Stunde 20 Cent (ca. 160 Platze)
Cityparkplatz: Zwei Stunden gratis jede weitere 1/2 Stunde 20 Cent (ca. 60 Platze)

StraBen: 1. halbe Stunde gratis, jede weitere 40 Cent (MUnzeinwurf als Bestatigung)

° Stadt Hartberg: In der Stadtgemeinde Hartberg stehen im innerstadtischen Bereich
rund 850 Stellplatze zur Verfligung, wovon 490 gebihrenpflichtig sind. Parkraumbewirtschaf-
tung des Zentrums mit blauer Zone von Montag bis Freitag von 8.00 - 12.00 und 14.00 - 18.00
sowie Samstag von 8.00 - 12.00 Uhr.

2 Cityparkplétze: kostenlos (ca. 100 bzw. 150 Platze), Citybusanbindung bzw. 5 min. zu Fuss
ins Zentrum

StralRen: Jede halbe Stunde 40 Cent von Montag bis Freitag, Samstag gratis mit Parkuhr

Zusatzlich bietet die Stadtgemeinde Hartberg, der Tourismusverband und eine Reihe von Hart-
berger Handelsbetrieben seit 1. Marz 2005 eine Parkmunzenaktion an, bei der jeder Einkauf
mit einer Parkmunze belohnt wird. Die Vergabe der Munzen ist vom Wert des Einkaufes ab-
hangig, wobei dieser Wert von den Geschaften individuell festgelegt wird. Die Minze ent-
spricht einer Parkzeit von einer 1/2 Stunde und ist durch eine Pragung mit dem Logo der
Einkaufsstadt Hartberg mit anderen Munzen nicht verwechselbar.

Der ruhende Verkehr ist aus Sicht des regionalen Verkehrskonzeptes mit Ausnahme der Be-
zirkshauptstadte von eher untergeordneter Bedeutung. In diesen gibt es eine flachendecken-
de Parkraumbewirtschaftung. In Bezug auf das Park & Ride Angebot ware eine Abstimmung
mit den Schnellbusverbindungen und eine Evaluation des tatsadchlichen Bedarfes vor einem
weiteren Ausbau erforderlich. Aufgrund des hohen tberregionalen Pendlerverkehrs ist auch
Parken und Mitfahren ein wesentliches Thema fir die Bezirke Furstenfeld und Hartberg.
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OV - Einzugsgebiete und bestehende Park & Rlde Anlagen 2004
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Abb. 41 Detailauflistung der Park & Ride Anlagen im Planungsgebiet

P+R 01 - Schéaffern A2

P+R 02 - Pinggau A2

Ort: Direkt bei der Abfahrt von
der A2 bei Schaffern
Beleuchtung: Ja - teilweise
Busanbindung: Richtung Wien
Wetterschutz: Ja - Wartehaus
Kapazitat: 70 Stellplatze
Ausbau: k.A.

Befestigung: Asphalt - Rasenziegel

Ort: Direkt bei der Abfahrt von
der A2 bei Pinggau
Beleuchtung: Ja - teilweise
Busanbindung: Ja
Wetterschutz: Ja - Wartehaus
Kapazitat: 35 (Schotter) bzw.
90 (Asphalt)

Ausbau: k.A.

Befestigung: Asphalt - Rasen-
ziegel - Schotter

P+R 03 - Friedberg LB54

P+R 04 - Rohrbach-Schlag LB54

Ort: An der B54 bei km 55,0
ca. 2,0 km vor Friedberg
Beleuchtung: keine (auch
ohne Beschilderung)
Busanbindung: k.A.
Wetterschutz: k.A.
Kapazitat: 25

Ausbau: k.A.

Befestigung: Schotter

Ort: An der B54 bei km 60,0
bei Rohrbach

Beleuchtung: keine (auch
ohne Beschilderung)
Busanbindung: Ja
Wetterschutz: k.A.
Kapazitat: 60 - 70 Stellplatze
Ausbau: k.A.

Befestigung: Schotter

P+R 05 - Grafendorf LB54

P+R 06 - Greinbach LB54

Ort: An der B54 bei Grafendorf
Beleuchtung: Ja - teilweise
Busanbindung: k.A.
Wetterschutz: Ja - Wartehaus
Kapazitat: 60 - 70 Stellplatze
Ausbau: k.A.

Befestigung: Asphalt - Rasen-
ziegel

Ort: Bei Greinbach parallel LB54
Beleuchtung: nein
Busanbindung: k.A.
Wetterschutz: k.A.

Kapazitat: 60 (ca .150m lang)
Ausbau: k.A.

Befestigung: Schotter

P+R 07 - St. Johann/Haide LB50

P+R 08 - Bad Waltersdorf A2

Ort: An der LB50 bei St. Jo-
hann/H an der Abfahrt A2
Beleuchtung: ja (ohne Markie-
rung und Beschilderung)
Busanbindung: k.A.
Wetterschutz: k.A.

Kapazitat: 100 - 150

Ausbau: eher ja

Befestigung: Asphalt

Ort: An der Abfahrt A2 bei
Waltersdorf

Beleuchtung: keine (auch
ohne Beschilderung)
Busanbindung: k.A.
Wetterschutz: keiner
Kapazitat: je 15 Stellplatze pro
StralBenseite

Ausbau: k.A.

Befestigung: Schotter

P+R 09 - llz-Shell A2

Ort: An der Abfahrt A2 bei llz
Beleuchtung: keine (auch
ohne Beschilderung)
Busanbindung: k.A.
Wetterschutz: keiner
Kapazitat: ca. 40 (groRe Fla-
chen vorhanden

Ausbau: ja

Befestigung: Asphalt
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3.5 Verkehrssicherheit

Unfalle im StralBenverkehr stellen nicht nur einen
groflien sozialen und finanziellen Verlust fir die
Gesellschaft dar, sondern sagen auch einiges
Uber die Qualitat eines Verkehrssystems aus.
Deshalb gehdrt die Verkehrssicherheit nicht nur
zu den zentralen Aufgaben der Strallenverwal-
tung, sondern muss auch ein wichtiges Anliegen
von regionalen Verkehrskonzepten sein. Basie-
rend auf den Vorgaben des Osterreichischen
Verkehrssicherheitsprogramm 2002 - 2010 des
BMVIT werden in der Folge die Zielsetzungen
fur die Bezirke Furstenfeld und Hartberg ab-
geleitet und die derzeitige Verkehrssicherheit
analysiert.

° Zielsetzungen allgemein:

(1) Jeder Tote und Schwerverletzte im
Verkehr ist einer zuviel

(2) Eine nachhaltige Sicherheitsarbeit im
Stralenverkehr ist erforderlich

(3) Die Unfallfolgekosten sind insgesamt
Zu minimieren

(4) Die Anzahl der im StraBenverkehr ge-
toteten Personen soll von 2002 bis 2010
um 50% reduziert werden

(5) Die Unfalle mit Personenschaden sollen

259 Unfalle in Furstenfeld nach Beteiligten 2003

BUS _LKw
3,1%

Sonstige
0,8%
FuRgénger

4,2%

Radfahrer
5,8%

Moped
5,0%

Kleinmotorrad

PKW 0,0%

78,0%
Motorrad

3,1%

476 Unfalle in Hartberg nach Beteiligten 2003

BUS LKW
1,7%

Sonstige
1,5%

FuBRganger
4,4%

Radfahrer
3,8%
Moped

PKW 8,6%

74,6% Kleinmotorrad

0,0%

Motorrad
5,5%

Unféalle nach Verkehrsbeteiligung 2003
in den Bezirken Furstenfeld und Hartberg

[Kuratorium fur Verkehrssicherheit 2004]

von 2002 bis 2010 um 20% verringert werden

° Anforderungen an das Verkehrssicherheitsprogramm:

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

(2) Setzen numerischer und kontrollierbarer Ziele

(3) Beschluss des Programms durch die zustandigen Stellen

(4) Enge Kooperation mit den Gebietskorperschaften 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 MalRnahmensetzung

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

(9) Laufende Uberpriifung und Verbesserung des Programms auf die Zielerreichung

RVK Furstenfeld - Hartberg 2006
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° Verkehrssicherheit in Furstenfeld:

Beteiligte: Im Jahr 2003 gab es in Furstenfeld 188 Unfalle, wovon 78% auf PKW, 3,1% auf
LKW, 8,1% auf Motorrader und Mopeds, 5,8% auf Radfahrer, 4,2% auf FulRganger und 0,8%
auf Sonstige entfielen. Insgesamt wurden in diesem Jahr 252 Personen verletzt (Mittelwert
1994 - 2003 = 224) und 7 getdtet (Mittelwert 1994 - 2003 = 6,7). Der hohe Anteil der MIV -
Benutzer bei den Unfallbeteiligten zeigt nicht nur das héhere Unfallrisiko gegeniiber dem OV,
sondern auch die Uberragende Bedeutung des MIV fir die Mobilitat im Bezirk.

Entwicklung: Die Entwicklung der Unfallzahlen von 1994 bis 2003 zeigt eine leichte Stei-
gerungstendenz, die auch von der Trendberechnung bis 2010 bestatigt wird. Die Zahl der
Verletzten weist einen noch deutlicheren Aufwartstrend trotz der grofen Schwankungsbreite
auf, wahrend die Zahl der Getdteten gesunken ist. Die Zunahme bei den Unfallen und den
Verletzten dirfte nicht zuletzt auf eine starke Erhéhung des Verkehrsaufkommens auf der Au-
tobahn bzw. dem hochrangigen Stralennetz zurtickzufiihren sein, wahrend die Abnahme bei
den Verkehrstoten eher der héheren Fahrzeugsicherheit zuzuschreiben ist.

Unfalle im Freiland: Die Gemeinden mit den hochsten Unfallzahlen im Freiland sind |1z, Grof3-
wilfersdorf, Altenmarkt und Loipersdorf [Abb. 43].

Unfalle im Ortsgebiet: Die Gemeinden mit den hdchsten Unfallzahlen im Ortsgebiet sind
Firstenfeld und liz [Abb. 44].

° Verkehrssicherheit in Hartberg:

Beteiligte: Im Jahr 2004 gab es in Hartberg 337 Unfalle [vgl. Abb. 55] wovon 74,6% auf PKW,
1,7% auf LKW, 14,1% auf Motorrader und Mopeds, 3,8% auf Radfahrer, 4,4% auf Fuliganger
und 1,5% auf Sonstige entfielen. Insgesamt wurden in diesem Jahr 461 Personen verletzt
(Mittelwert 1994 - 2003 = 466) und 15 getdtet (Mittelwert 1994 - 2003 = 12,1). Der gegeniber
Furstenfeld hhere Anteil der Moped- und Motorradunfalle deutet auf einen héheren Anteil der
Ausbildungspendler hin, die dieses Verkehrsmittel aufgrund der relativ schlechten OV - Anbin-
dung vorziehen.

Entwicklung: Die Anzahl der Unfalle ist in Hartberg trotz der Zunahme der Verkehrsbelastung
zwischen 1994 bis 2003 ebenso zurlickgegangen, wie die Anzahl der bei Unfallen verletzten
oder getoteten Personen.

Unfalle im Freiland: Die Gemeinden mit den hochsten Unfallzahlen im Freiland sind Schaf-
fern, Pinggau, St. Johann in der Haide, Waltersdorf, Kaindorf und Stubenberg [Abb. 43].

Unfalle im Ortsgebiet: Die Gemeinden mit den hdchsten Unfallzahlen im Ortsgebiet sind
Hartberg, St. Johann in der Haide, Kaindorf und Waltersdorf [Abb. 44].

Die Reduktionsziele aus dem Osterreichischen Verkehrssicherheitsprogramm werden aufgrund der
jahrlichen Schwankungen auf die Mittelwerte von 1994 bis 2003 bezogen. Danach ist bis 2010 die
Anzahl der Verletzten in Furstenfeld um 45 Personen auf 179 und in Hartberg um 93 Personen auf
373 zu senken. Die Zahl der bei Verkehrsunfallen getoéteten Personen sollte demnach in Firstenfeld
unter 4 und in Hartberg unter 6 Personen pro Jahr liegen.

Insgesamt gesehen sind die Unfallzahlen in den meisten Gemeinden relativ niedrig. Die hohe
Bedeutung des MIV fiir die Mobilitdt der Bevolkerung in den beiden Bezirken kann jedoch direkt
aus den Anteilen der Unfallbeteiligten abgelesen werden. Zur Erreichung der Zielsetzungen aus
dem Verkehrssicherheitsprogramm von Osterreich erscheint es unter diesen Umstanden sinn-
voll, sich auf die Hauptunfallpunkte und Gemeinden mit den meisten Unféllen zu konzentrieren.
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Vorau Riegersbach Ménichwald St. Lorenzen a. W. Dechantskirchen Friedberg Pinggau
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Abb. 43 Unfélle im Freiland nach Gemeinden 2003
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Vorau Riegersbach Monichwald St. Lorenzen a. W. Dechantskirchen Friedberg

Pinggau
Waldbach Schaffern
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St. Jakob i. W.
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Abb. 44 Unfélle im Ortsgebiet nach Gemeinden 2003
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4.1 Ermittlung der Kategorien

Fir 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 gewéhrleisten. 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) gemaR Abb. 45;

° StralRenkategorien:

StralBenkategorie A: Diese Kategorie fur Stralien mit groRraumiger bis kontinentaler Bedeu-
tung mit mindestens 4-streifigen Querschnitt, einer durchgehenden Betriebsgeschwindigkeit >
80-100 km/h bzw. ohne Ortsdurchfahrten gedacht und ausschliel3lich fir Autobahnen (A) und
Schnellstralen (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 Ublicherweise 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 moéglich sind, daflr ist die Anzahl der
Zufahrten beschrankt. Die angestrebte Betriebsgeschwindigkeit liegt bei 60-75 km/h (C1) bzw.
50-65 km/h (C2)

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

StralRenkategorie E: Bezeichnet Landesstrallen von lokaler bzw. kleinrdumiger Bedeu-
tung mit dem Charakter von Gemeindestral3en und einer Betriebsgeschwindigkeit < 40 km/h

° OV - Kategorien und Bedienqualitat:

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

Regionale Hauptachse B: Schlielen 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

Regionale Ergdnzungslinie 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- & Schulerverkehre fallen ebenfalls in diese Kategorie.

Die StraRenkategorien 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 Qualitatsstandard sowie die Investitionsreihenfolge flr den motorisierten
Individualverkehr ebenso fest wie fiir den 6ffentlichen Verkehr.
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Ableitung der StraRBenkategorien und OV - Korridore aus den
Rahmenbedingungen und der Bewertung der Verkehrsnetze

L.Rahmenbedingungen MIV - WEIZ |«

v

4>| Verkehrspolitische Vorgabe MIV|

4>| Vorhandenes Budget MIV |

4>| Bedurfnisse der Region im MIV |

b

y

Bewertung des StralRennetzes <

Rahmenbedingungen OV - WEIZ

—>| Verkehrspolitische Vorgabe OV |

—>| Vorhandenes Budget OV |

—>| Bedirfnisse der Region im OV |

4>| DTV - Nachfrage & Potentiale

4>| Erreichbarkeiten MIV

—>| Bedienqualitat MIV (LOS)

4>| Bedeutung Stralenabschnitte
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| Bewertung des OV - Angebotes

—>| Fahrgéaste und OV - Potentiale |

—>| Erreichbarkeiten OV |
—>| Taktfahrplan (Steirertakt I, 11, 1II) |

—>| Bedeutung OV - Netzabschnitte |

4>| Leitbild und MaRnahmen |

—>| StraBenzustand + Sicherheit |

Konsequenzen aus der Festlegung der Stral3enkategorien

:II BEDIENNIVEAU — OV KORRIDORE

44 Leitbild und MalRnahmen |
4>| Bedienqualitat + Auslastung |

Konsequenzen aus den Bedienniveaus in den OV - Korridorren

Kategorie Querschnitt Ortsgebiet Einmindungen Begleitwege Geschwindigkeit
A - 2 4 streifig nein nein nein 80 — 100 km/h Vg
B I:l 2 bis 4 streifig Umfahrung anstreben nein ja 70 — 80 km/h Vg
Cl - 2 streifig Umfahrung méglich nein Zum Teil 60 — 75 km/h Vg
C, 1 2 streifig ja beschrankt maglich 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

BEDIENNIVEAUS NACH ABFAHRTEN AN BUS - HALTESTELLEN IN BEIDE RICHTUNGEN

KATEGORIEN

C - regionale Erganzungslinie

WERKTAGS SAMSTAGS SONN- & FEIERTAG
2 40 Kurse 2 30 Kurse 2 16 Kurse
2 20 Kurse 2 16 Kurse 2 10 Kurse
2 10 Kurse + Rufbus 2 4 Kurse + Rufbus Rufbus

D - bedarfsorientierter Verkehr

Schiulerverkehr + Werksverkehr + Rufbus nach Bedarf

QUALITATIVE MERKMALE DER TAKTVERKEHRE (BUS)

Hauptverkehrszeit

Nebenverkehrszeit

Sonn- und Feiertage

Spatverkehrszeit

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- + Schulerverkehr Rufbus Rufbus Rufbus

Ab

78

b. 45

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 MaRnahmen keine iso-
lierte Betrachtung des Verkehrs erfolgen. Viel-
mehr ist eine vernetzte Sichtweise des Verkehrs . %35
als Verbindung der notwendigen Aktivitaten zu
bevorzugen, welche auf die Verkehrszwecke,

. . . . ARBEITEN BILDEN
Daseinsgrundfunktionen und Zielsetzungen in 5.0 % 02% 0.4 %
der Region abgestimmt ist [Amt des Stmk. Lan-
desregierung 1990]. Der Personenverkehr ent-

®

steht demnach aus der Verbindung der Aktivi- & -

taten Wohnen, Bilden, Einkaufen, Erholen und ) To o

Arbeiten [Abb. 46]. Der Giterverkehr entsteht i

aus der Verbindung von Produktions- und Ver-

teilungsstatten, wobei diese eine zunehmend ERHOLEN EINKAUFEN
groRere Entfernung voneinander aufweisen. 185 23 % -

Nun hat aber jede dieser Aktivitaten ein anderes
Muster in der Befriedigung der Verkehrsbedlrf- BNl 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 Stralten aus Sicht der Region erforderlich, um eine ob-
jektive Grundlage fir klnftige Investitionsentscheidung und Prioritdtenreihung zu haben. Die in Kap.
3.1 bzw. 3.2 dargestellte Verkehrsbelastung im motorisierten Individualverkehr bzw. 6ffentlichen Ver-
kehr ist flr diese Betrachtung nicht ausreichend, da sie die Summe der Mobilitatsentscheidungen
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 flr die Erreichung der
Hauptdestinationen Wien, Graz, Hartberg, Furstenfeld, Feldbach und Weiz untersucht. Fur die Er-
mittlung dieser Zusammenhange wurde ein ,Best - Weg - Verfahren“ angewandt und die Wahl mit
der Anzahl der Bewohner der einzelnen Gemeinden gewichtet, auf 100 normiert und auf dem Netz
dargestellt. In Abb. 47 ist die Bedeutung der einzelnen Destinationen zu einer Gesamtbedeutung
aus Sicht der Bevélkerung insgesamt verdichtet.

Die LandesstraRen von hoher Bedeutung sind demnach in Hartberg die LB54, LB50, L406, L405,
L414, L401, L411, L416 etc. Fur Furstenfeld sind die LB319, LB66, L207, L401, L402, L403, L404
usw. besonders wichtig. Bemerkenswert ist die zur A2 vergleichsweise hohe Bedeutung der LB54
und der LB319 fir die untersuchte Region. Insgesamt zeigt sich die hohe Bedeutung bestimmter
regionaler Strafden fir die Funktionsfahigkeit der Bezirke Hartberg und Firstenfeld.

Zusammenfassend belegt die nach der regionalen Bevolkerung gewichtete Darstellung der
Routenwahl zu den Hauptdestinationen die Bedeutung der einzelnen Stral3en aus Sicht der
Bezirke Furstenfeld und Hartberg. Daraus lasst sich jedoch auch die Forderung nach einer
noch deutlicheren Strukturierung der Landesstralen in ein Hauptnetz und ErschlieBungs-
netz auch in Bezug auf Ausbauquerschnitte und Prioritaten in der Erhaltung ableiten.
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Abb. 47 Bevoélkerungsgewichtete StraRenbedeutung Gesamt
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4.3 Netzbedeutung fur Arbeits- und Wirtschaftsverkehr

Die Bedeutung der Verkehrsnetze flir die Stand-
ortwahl von Unternehmen wird im Allgemeinen
als sehr hoch angesehen. Die Erreichbarkeit im
Uberortlichen und ortlichen StralRennetz, Auto-
bahnanschllsse bzw. die Verkehrspolitik haben
in der Region den hochsten Stellenwert, wah- | EE  — ES——
rend der OV wenig Bedeutung hat [Abb. 48].

sehr wichtig ®wichtig @ eher wichtig & weniger wichtig U unwichtig

Errelchbarke|t im uberortlichen StraRennetz

Die Analyse der mittleren Pendeldistanzen in der
steiermark von 1992 bis 2004 zeigt einen suk-
zessiven Ruckgang der gefahrenen Distanz von
99 km auf 68,5 km in Hartberg und von 71 km auf
44 5 km in Firstenfeld. Der Pendleranteil in der
Arbeitsbevdlkerung ist jedoch von 1961 bis 2004
deutlich angestiegen (Hartberg von 17,6% auf
80,3% und Frstenfeld von 18,4% auf 77,3%).
Die insgesamt von den Tagespendlern zurtick-
gelegte Distanz ist in den letzten 12 Jahren Anbindung HoL
um 14% in Firstenfeld und um 7% in Hartberg | ™1
zuriickgegangen. Der Rickgang der Wochen- |o% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
pendler im selben Zeitraum deutet ebenfalls auf
die Attraktivitit des Tagespendelns aufgrund der [RalEREs Bedeutung der Verkehrsnetze in der
guten Verkehrsanbindung hin. Die Analyse zeigt standortwanl ~__von - Unternehmen
weiters, dass die Gemeinden mit dem gréfRten
Anteil am Arbeitsverkehr im unmittelbaren Nah-
bereich des hochrangigen StralRennetzes liegen.

hlelstuLgsbah ‘

[LAPPLE - GLASER 2001]

Die Ergebnisse dieser Berechnungen fiir die Auspendler aus dem Bezirk sind in Abb. 49 dargestellt
und zeigen, dass der Anteil der Binnenpendler in den Bezirken bei etwa einem Drittel der Pendler-
verkehre liegt. Der Anteil der Auspendler nach Wien und Niederdsterreich liegt in Hartberg bei rund
30,8%, wahrend er in Firstenfeld mit 9,4% aufgrund der gréeren Entfernung doch deutlich darunter
liegt. Dafur ist der Anteil der Auspendler nach Graz und Umgebung mit 13,4% in Hartberg deutlich
niedriger, als in Furstenfeld mit insgesamt 22,4%. Die Analyse der Einpendler zeigt ebenfalls den ho-
hen Anteil der Binnenpendler mit 58,0% in Hartberg sowie 34,5% in Furstenfeld. Die Schwerpunkte
des Einpendlerverkehrs liegen mit Ausnahme von Pdéllau und Vorau allesamt am hdchstrangigen
StralRennetz. Der Grol3teil der verbleibenden Einpendler in Firstenfeld kommt aus Feldbach (22,3%),
Burgenland (17,4%), Hartberg (11,5%) und Weiz (8,4%). In Hartberg kommt der GroRteil der restli-
chen Einpendler aus Weiz (15,9%) und Furstenfeld (8,5%) [Abb. 50].

Das Ergebnis der regionalen StralRenbedeutung flir den Wirtschafts- und Arbeitsverkehr ist in Abb.
51 dargestellt und ebenfalls auf 100 normiert. Von hoher Bedeutung sind demnach in Hartberg die
LB54, LB50, L406, L405, L414, L401, L411, L416 etc. Fir Furstenfeld sind die LB319, LB66, L207,
L401, L402, L403, L404 usw. wichtig.

Aus Sicht des Wirtschaftsverkehrs sind Furstenfeld und Hartberg nach Norden und Sud-Wes-
ten Uber die A2 - Stidautobahn gut angebunden. Die Anbindung nach Sidosten wird durch
den Bau der S7 ebenfalls deutlich verbessert werden. Die LB54, die LB50 und die LB319 bil-
den zusammen mit der A2 das fir die Wirtschaft relevante Verkehrsnetz der Region, weshalb
die Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit dieser Strafen besondere Prioritat hat.
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Abb. 49 Quelle und Ziel der Auspendler in Furstenfeld und Hartberg 2001
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Abb. 51 Nach Arbeitspendlern gewichtete Strallenbedeutung - Gesamt in Furstenfeld und Hartberg
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4.4 Netzbedeutung fur den Ausbildungsverkehr

Die Mobilitat der Bevolkerung unter 15 Jahren
ist insofern bemerkenswert, als sie an Wochen- Pflichtschiler in Furstenfeld / Hartberg 2003
tagen zu zwei Drittel auf den Ausbildungsverkehr
entfallt und einen hohen OV - Anteil am Modal
Split aufweist. Insgesamt zeigen die Ausbil-
dungswege eine geringe Vernetzung zu allen
Verkehrsarten der Daseinsfunktionen auf und
werden in landlichen Gebieten umso langer, je
alter die Auszubildenden sind. Die Schwerpunkte 8,000
liegen in der Frih zwischen 6.45 bis 7.30 Uhr und
am Nachmittag zwischen 13.30 und 15.00 Uhr. 6.000

14.000

O Farstenfeld
12.543

W Hartberg
12.000

9.806

Anzahl Personen

10.000

4.227

Gemal Erhebungen aus Deutschland [Mobilitats- 4,000 3.844
erhebung 1997] sind Personen bis 25 Jahre und
Pensionisten die Hauptzielgruppen des Offent- 2,000
lichen Verkehrs, wobei ein unmittelbarer Zusam-
menhang zwischen niedrigem Einkommen und . ‘ ‘
hoher OV — Nutzung besteht. Etwa 75% der Hau- Bevolkerung < 15 Heimkinder Schiler
fignutzer und 10% der Gelegenheitsnutzer haben . !

: L . Zusammenstellung Jugend, Kinder in
eine Netzkartlg was damit ein entscheidendes Heimen & Schiler 2003 [Statistik
Merkmal der OV - Nutzung darstellt. Jugendliche STEIERMARK 2004]
unter 18 Jahren legen mehr als 80% der Wege
zwischen Wohnort und Ausbildungsstatte zurlick
und benutzen zu zwei Drittel den OV [Abb. 53].

In Abb. 54 sind die Schulstandorte und die Anzahl der Schuler auf Gemeindeebene zusammen-
gefasst. Bemerkenswert ist die hohe Konzentration und Uberragende Bedeutung der Bezirks-
hauptstadte Hartberg (3672 Kinder = 37%) und besonders Furstenfeld (2754 Kinder = 65%) als
Bildungsstandorte. Weitere wichtige Bildungsstandorte im Bezirk Hartberg sind Vorau (872),
Pollau (708), Bad Waltersdorf (528) und Grafendorf (454) und Friedberg (438). Die wichtigsten
sonstigen Bildungsstandorte in Firstenfeld sind llz (404) und GroRwilfersdorf (264). Gleichzeitig
zeigt sich auch die Ausdiinnung in allen anderen Gemeinden, in denen es meist nur eine Volksschule
gibt. Aufgrund einer Vielzahl an Untersuchungen in ahnlichen Situationen ist anzunehmen, dass die
hohe Konzentration in den Bezirkshauptstadten auch in Zusammenhang mit den Arbeitswegen der
berufstatigen Eltern sowie dem vorhandenen schulischen Angebot zu sehen ist.

In Bezug auf die Bedeutung der einzelnen Stralien fir das Gesamtnetz der Landesstrallen in Hart-
berg und Firstenfeld wird daher auf die Erreichbarkeit der zentralen Orte flr die Bevolkerung in Kap.
3.2 verwiesen. Fur die erwachsenen Ausbildungspendler ist der MIV das Hauptverkehrsmittel. Fur
Firstenfeld sind demnach die LB319, L207, L401, L402, L403, L442, LB65, LB66 und L412 wichtig.
Dasselbe gilt in Hartberg fir die LB54, L406, L414, L411, L416, L405 und L401. Die Bevdlkerungs-
entwicklung und Uberalterung wird den Druck auf die kleineren Schulen und Bildungsstandorte wei-
ter erhdhen und zu einer Starkung der ohnehin dominanten Bezirkshauptstadte beitragen.

Aus Sicht des Ausbildungsverkehrs haben die Bezirkshauptstadte eine dominante Funktion,
die sich aufgrund von Abwanderung aus peripheren Gebieten und Uberalterung der Bevél-
kerung noch weiter verstarken durfte. Die klare Zuordenbarkeit zu den Bildungsstandorten,
die Bidirektionalitat und verfligbare Zeit sowie der geringe Motorisierungsgrad machen die-
sen Teil der Bevélkerung zu einer idealen Zielgruppe fiir den 6ffentlichen Verkehr.

RVK Furstenfeld - Hartberg 2006 85



KAPITEL 4 - KATEGORISIERUNG -

Anteil der OV - Nutzertypen nach Altersklassen
(Ergebnisse Mobilitatserhebung 1997 - Deutschland)
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Abb. 53 Kinder und Jugendliche als Hauptnutzer und Zielgruppe des Offentlichen Verkehrs
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Abb. 54 Ausbildungspendler und Schulstandorte in Furstenfeld und Hartberg
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4.5 Netzbedeutung fur den Einkaufsverkehr

Der Einkaufsverkehr ist einer der wesentlichs-
ten Wegzwecke unter den Daseinsfunktionen.
Fir die Analyse des Einkaufsverkehrs wurden
die Erhebungen der Marktuntersuchung Stei-
ermark 2003/2004 [CIMA 2004a,b] fur die Be-
zirke Hartberg und Furstenfeld herangezogen.
Auf Basis dieser Untersuchungen fiir die Kauf-
kraftbindung und Kaufkraftabflisse kann der
Einkaufsverkehr detailliert betrachtet werden.
Aufgrund ihres dominanten Einflusses sind flr
diese Analyse in erster Linie der kurzfristige und 000 ‘
mittelfristige Bedarf von Bedeutung [Abb. 55]. kurzfristig mittelfristig langfristig Mittel

B Furstenfeld Innenstadt @ Furstenfeld Peripherie O Feldbach

100% e
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Die Stadt Furstenfeld weist zusammen mit dem
benachbarten Altenmarkt insgesamt eine Kauf-
kraftbindung von 85% auf, wahrend auf Graz und
Umgebung nur 10% und auf sonstige Gemeinden
5% entfallen. Das klassische Einzugsgebiet mit
einer Kaufkraftabschépfung >10% erstreckt sich
deutlich Uber die Bezirksgrenzen nach Hartberg,
Feldbach und Burgenland [Abb. 56]. Es umfasst
ca. 31.700 Personen im kurzfristigen und 53.700
Personen im mittelfristigen Bedarfsbereich. Fir
die Abbildung der Bedeutung der einzelnen Stra-
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Ben fir den regionalen Einkaufsverkehr kann wetistg  mitelfisiglangiistg ite
daher in erster Linie auf die in Abb. 61 darge- o e o e
stellte Bevdlkerungsgewichtete Erreichbarkeit

der Stadt Firstenfeld zuriickgegriffen werden. BNWIRSS Kaufkraftbindung und -abfliisse in Fiirsten-
Demnach sind die LB319, L207, L401, L402, feld und Hartberg [CIMA 2004 und

L403, L442, LB65, LB66 und L412 von hoher HOFFMANN M. 2004]
Bedeutung fir den regionalen Einkaufsverkehr.

Die Stadt Hartberg weist nach der Marktuntersuchung Steiermark 2003/2004 keine so dominante
Kaufkraftbindung wie Flrstenfeld auf, da der Bezirk eine groRere Langserstreckung hat und ein Teil
der Kaufkraft in die unmittelbaren Nachbargemeinden flie3t [Abb. 56]. Das klassische Einzugsgebiet
mit einer Kaufkraftabschépfung >10% deckt sich jedoch weitgehend mit den Bezirksgrenzen und
umfasst ca. 60.000 Personen. Insgesamt werden rund 75% der Kaufkraft im Bezirk gebunden, 10%
flielen nach Graz / Umgebung, 8% nach Oberwart und 7% in sonstige Gemeinden. Lasst man die
A2 als Hauptverbindung nach Graz auler acht und bericksichtigt die LB50 in Richtung Oberwart
entsprechend, so kann die Bedeutung gentigend genau mit der bevolkerungsgewichteten Erreich-
barkeit der Stadt Hartberg angendhert werden. Hohe Bedeutung haben demnach die LB54, L4086,
L414, L411, L416, L405 und L401. Erganzend dazu ist anzumerken, dass sich die Bedeutung von
Hartberg/Umgebung als Einkaufsdestination durch das 2005 eroffnete EKZ HATRIC noch deutlich
erhoht hat, was die 0.a. Annahme zuséatzlich untermauert.

Die Marktanalysen bestatigen den Trend zur Vollausstattung der Bezirkshauptstadte und ihre
Positionierung als zentrale Einkaufsdestinationen. Die in Bezug auf das Einkaufsverhalten do-
minanten Einkaufszentren liegen jedoch am Stadtrand bzw. Umgebung, was sich in einem ho-
hen Motorisierungsgrad und geringer Substitutionsméglichkeit durch den OV niederschlégt.
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Abb. 56 Einzugsgebiete der zentralen Orte fiir den kurzfristigen Bedarf [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 relativ aufwendig und sprengt den Rahmen der vorliegenden Arbeit. Untersuchungen besta-
tigen jedoch, dass der Freizeitverkehr deutlich im Wachsen begriffen ist und bis zu 40% der Wege
ausmachen kann. Fir die Abbildung der Bedeutung der einzelnen Stralen wird auf die Tourismus-
zahlen bzw. die Anklinfte und Nachtigung in den einzelnen Gemeinden des Bezirks als Basis zurtick-
gegriffen, weil sie einen guten Riickschluss auf die Attraktivitat der Destinationen im Freizeitverkehr
erlauben. Weiters muss im Freizeitverkehr aufgrund des vorhandenen Verkehrsangebots hohen An-
teil des motorisierten Individualverkehrs am Modal - Split von jenseits der 90% geschlossen werden.

Die Bedeutung des Tourismus kann an ca. 650.000 Nachtigungen in Firstenfeld und ca. 900.000
Nachtigungen in Hartberg pro Jahr abgelesen werden. Bemerkenswert ist besonders die hohe Anzahl
an Nachtigungen in Hartberg zwischen April und September bei nahezu gleich bleibender Anzahl von
Ankunften. In Furstenfeld dagegen liegt der Schwerpunkt der Nachtigungen zwischen Juli und No-
vember. Im Bezirk Hartberg sind die wesentlichen Tourismusgemeinden Bad Waltersdorf (377.748),
Stubenberg (142.963), Wenigzell (56.553), St. Jakob/W (45.672), Monichwald (31.826), Pdllauberg
(22.423), Hartberg-Umgebung (22.010) und St. Johann/Haide (21.168). Im Bezirk Flrstenfeld sind
dies die Gemeinden Loipersdorf (338.229), Bad Blumau (211.678) und Firstenfeld-Stadt (42.241).

Aus dem Umstand, dass sich Sommer- und Wintertourismus wesentlich unterscheiden kénnen, wur-
den die Tourismuszahlen nach Sommer- und Wintersaison getrennt und die Herkunft der Gaste
bertcksichtigt [Abb. 57-58]. Als wichtigste Herkunftsgebiete fir die ca. 140.000 Ankiinfte im Sommer
in Hartberg sind an erster Stelle Wien (32,4%) und Niederdsterreich zu nennen (25,2%), gefolgt
von Besuchern aus der restlichen Steiermark (13,3%), Auslandern (8,7%) und Oberdsterreichern
(7,0%). Von den 136.500 Ankiinften im Sommer in Firstenfeld entfielen 19,7% auf Wiener, 19,6%
auf Auslander, 19,2% auf Niederdsterreicher und 13,7% auf Steirer [Abb. 57].

In Bezug auf die rund 92.000 Ankiinfte im Winter in Hartberg ergibt sich mit 29,5% Wienern, 23,9%
Niederosterreichern, 19,1% Steirern und 8,4% Oberdsterreichern eine ahnliche Herkunftsstruktur
wie im Sommertourismus, wobei sich der Schwerpunkt etwas anders auf die Gemeinden verteilt.
Mit rund 120.000 Ankiinften im Winter liegt Firstenfeld deutlich voran und wird in erster Linie von
Niederdsterreichern (25,2%), Wienern (22%), Steirern (16,9%), Auslandern (7,4%) und Karntnern
(6,5%) besucht [Abb. 58]. Der Anteil von Gasten aus dem Burgenland ist dagegen sowohl im Som-
mer, als auch im Winter in beiden Bezirken als eher gering anzusehen.

Die Auswertung zeigt die Bedeutung der Thermen fiir den Tourismus- bzw. Freizeitverkehr auf und un-
terscheidet sich naturgemal wesentlich von der deutlich abweichenden Struktur und Zentrenbildung
fur die Erreichung der anderen Daseinsgrundfunktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Ausbilden.
Wesentliche Landesstrallen mit touristischer Bedeutung in Hartberg sind die LB63 und die LB54 bis
zur L405 bzw. der L416 und L428. Weiters wichtig ist der Abschnitt der LB54 von Hartberg in Richtung
L406 und L431 in Richtung Péllauberg sowie die L412 und L414 in Richtung Stubenberg. In Firsten-
feld ist dagegen neben der LB319 nur mehr die L401 von hoher touristischer Bedeutung [Abb. 59].

Die Uber die Anklnfte abgebildete Bedeutung der Wege flr Freizeit- und Erholungsaktivitaten
zeigt die Dominanz der touristischen Hauptdestinationen Waltersdorf, Loipersdorf, Blumau
und Stubenberg. Neben der tiberragenden Bedeutung der A2 und der LB319 sind noch die
L401, L412, L405, L416 sowie Teile der LB54 zu nennen. Der Freizeitverkehr weist insgesamt
einen hohen Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf. Eine Substitution durch den 6f-
fentlichen Verkehr ist aufgrund des vorhandenen Angebots wenig realistisch.
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4.7 Festlegung der Stral3enkategorien

Fur die Festlegung der in Kap. 4.1 beschriebenen Stral3enkategorien 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 zentral6rtlichen Verkehr gemaf den Regionalen Entwicklungskonzepten dargestellt.
Die StralRenkategorien in den Bezirken Firstenfeld und Hartberg stellen sich wie folgt dar:

° StralRenkategorien:

StraRenkategorie A: StraRen mit groBraumiger Verbindungsfunktion fir die Bezirke Firs-
tenfeld und Hartberg sind die A2 - Sidautobahn sowie die Anbindung nach Osten Uber die
geplante S7 Furstenfelder Schnellstral3e.

StraRenkategorie B: Aufgrund ihrer Bedeutung fur den Bezirk als Hauptanbindung der Be-
zirkshauptstadt Furstenfeld an die A2-Stidautobahn wird der Abschnitt der LB319 zwischen iz
und Furstenfeld als Stral3e mit Uberregionaler Bedeutung in die Kategorie B gereiht [Abb. 61].
Nach dem Bau der S7 Furstenfelder Schnellstral3e erfolgt eine Zurtickstufung der LB319 in die
Kategorie C2, um den uberregionalen Verkehr aus den Orten zu bringen [Abb. 62].

StralRenkategorie C1, C2: Als Stral3en mit regionaler Bedeutung (C1) werden die LB54 von
Gleisdorf in Richtung Hartberg sowie weiters bis nach Niederdsterreich, LB66 von llz nach Feld-
bach, die LB50 von Hartberg bis zum Autobahnanschluss mit der A2 sowie die LB63 von Fried-
berg in Richtung Oberwart festgelegt. Als Stral3en mit teilregionaler Bedeutung (C2) sind die
LB50 von St. Johann Richtung Oberwart, die L405 (Abschnitt LB54 bis Kreuzung L416), die
L406 (Abschnitt LB54 bis Kreuzung L432), die L401 von Hartberg bis Bad Waltersdorf sowie
Teile der L207 festgelegt. Ebenfalls als Strafl3e der Kategorie C2 wird die LB72 von Hartberg
bis ins Murztal in Abstimmung mit dem RVK Weiz definiert.

StraBenkategorie D: Als Landesstralen mit nahraumiger kleinregionaler Bedeutung werden
die L416, L405, L406, L408, L413, L417, L401, L402, L411, L403, L404, L207, L444, LB65,
L409, L412, L435 gemal Abb. 61 und Abb. 62 definiert.

StralRenkategorie E: Alle sonstigen Landesstral3en in den Bezirken Furstenfeld und Hartberg
sind gemalf3 Abb. 61 und Abb. 62 als StraRen mit kleinrdumiger Bedeutung eingestuft.

Mit den Kategorien werden auch die angestrebten Qualitatsanspriiche, die angestrebten Betriebs-
geschwindigkeiten, die Kreuzungsgestaltung und die StraRenfilhrungen durch Ortsgebiete festge-
legt. Weiters bilden die Kategorien zusammen mit der Verkehrsbelastung die Grundlage fur die
Reihung von MaRRnahmen bzw. die Prioritat im Erhaltungsmanagement (EMS). Eine Neufestlegung
von Stral3enkategorien kann auf Antrag der FA 18A - Gesamtverkehr und Projektierung bzw. des
Landes Steiermark oder der Region neu festgelegt werden. Darlber hinaus kénnen einzelne Maf3-
nahmen an untergeordneten Stral3en dann vorgezogen werden, wenn besondere Umsténde (z.B.
Verkehrssicherheit) vorliegen und noch ausreichend Budgetmittel vorhanden sind. Eine Evaluati-
on der festgelegten Kategorien und gegebenenfalls Neufestsetzung erfolgt im Zuge der geplanten
Uberarbeitung des regionalen Verkehrskonzeptes in finf bis sieben Jahren.

Die Bezirke Furstenfeld und Hartberg sind durch die A2 Sudautobahn und die geplante S7
Furstenfelder SchnellstralRe (Kategorie A) gut an andere Wirtschaftsraume angebunden. Mit
der LB319 steht dem Bezirk Furstenfeld zudem eine Anbindung mit Uberregionaler Bedeutung
bis zur Fertigstellung der S7 zur Verfigung. Wesentliche Stral3en von regionaler Bedeutung
sind noch die LB54, die LB66, die LB63 sowie Teile der LB50. Insgesamt steht den Bezirken
ein gut strukturiertes Netz zur Verfigung, welches weitgehend den Bedirfnissen entspricht.
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4.8 Festlegung der Bedienqualitat in den OV - Korridoren

Fur 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 Verknuipfung der regionalen Verkehre im Korridor Ost und Drehscheibe im bis 2012
geplanten S-Bahn Netz (Steirertakt Ill). Gemal3 den genannten Rahmenbedingungen und Bewer-
tungen fur die Bezirke Fiirstenfeld und Hartberg wird das angestrebte Bedienniveau im Offentlichen
Verkehr wie folgt festgelegt:

e OV - Kategorien und Bedienqualitat:

Suburbane Hauptachse A: Als Hauptzubringer und OV - Achsen 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
LB65 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 wird die Achse auf der LB72 von Fasslberg bis Anger, die
LB65 von Gleisdorf bis nach Firstenfeld und die LB54 von Gleisdorf in Richtung Hartberg und
weiter bis Friedberg bzw. die A2 Richtung Wien sowie die Achse auf der LB50 von Hartberg
nach Oberwart festgelegt.

Regionale 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 L406 und L405 von Hartberg tUber Péllau bis nach Birkfeld, der L405 von
Rohrbach nach Vorau, der L401 von Hartberg nach Firstenfeld, der L394 und L403 von Pi-
schelsdorf nach Sinabelkirchen sowie der L366, L442 und L207 nach Firstenfeld als regionale
Erganzungslinien definiert

Bedarfsorientierter Verkehr D: Als sonstige Ergédnzungsachsen sind die Abschnitte auf
der L411, L403, L441 und L438, L416, L405, LB72 etc. gemall Abb. 63 definiert. Alternative
OV - Angebote (Anruf-Sammeltaxis, Rufbusse etc.) sind mit Schwerpunkt in den Kleinregionen
rund um Péllau und Vorau zu prifen und gemafl den vorhandenen Mitteln und Bedarf in die-
sen umzusetzen.

° Bedienqualitat auf der Schiene:

Die derzeit noch weitgehend unvertaktete Ostbahn soll bis 2015 gemall STEIRERTAKT lll als
S-Bahn Linie S3 gefiihrt werden. Das verbesserte Angebot der OBB im Personenverkehr auf
der Aspangbahn von Firstenfeld bzw. Hartberg nach Wien soll langfristig gesichert werden.

Das bestehende OV - Angebot im Bezirk wird mit Ausnahme der Relationen auf den Schnell-
buskursen nach Graz und Wien immer weniger angenommen. Durch die Strukturierung und
Erh6hung der Bediengualitdten insbesondere an den suburbanen und regionalen Hauptach-
sen sowie der Umsetzung des STEIRERTAKT lll sollen das OV - Angebot attraktiver gestaltet
und neue Fahrgaste gewonnen werden. Zusatzlich soll die OV - Grundversorgung in peri-
pheren Kleinregionen Péllau und Vorau durch flexible Angebotsformen gesichert werden.
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BEDIENNIVEAUS NACH ABFAHRTEN AN BUS - HALTESTELLEN IN BEIDE RICHTUNGEN
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Abb. 63 Festgelegte Bedienqualitat in den OV - Korridoren samt Park & Ride Anlagen in FF und HB 2007
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5.1 Handlungsschwerpunkt Stral3eninfrastruktur
5.1.1 Festlegen von Prioritaten

Die Verkehrspolitik produziert Standortqualitat und ist damit Grundlage fir die Erreichbarkeit der
Daseinsgrundfunktionen und Wettbewerbsfahigkeit einer Region. Der enge Finanzspielraum der
offentlichen Hand flr 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 Wirtschaftsraume qualitativ hochwertig angebunden sind und gleichzeitig fir alle Einwohner in
den Bezirken Firstenfeld und Hartberg eine ausreichende Grunderreichbarkeit gegeben ist.

Die in der Region gemeinsam erkannten Defizite und Mangel auf dem Straliennetz bilden zusam-
men mit den moglichen Lésungsansatzen den Pool der zu realisierenden Vorhaben, aus denen es
die tatsachlich umsetzbaren Projekte auszuwéhlen gilt. Die Festlegung von Prioritaten ist grund-
satzlich immer ein komplexer Entscheidungsprozess, bei denen der Grad der Erflllung der in Kap.1
genannten Ziele und Planungsgrundsétze 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 MaRnahmen auf einer héheren Netzkate-
gorie grundsatzlich vorzuziehen, wenn sie der Aufrechterhaltung der Netzfunktion des betreffenden
Stral3enabschnitts dienen. Eine Ausnahme bildet die vorbeugende Beseitigung méglicher drohender
Gefahrdungen fir die StralRenbenutzer, die aufgrund der gesetzlichen Verpflichtung Vorrang vor
anderen Kriterien hat.

Die gute Erreichbarkeit der Bezirke Flrstenfeld und Hartberg tGber das hochrangige Stralzen-
netz soll auch in Zukunft gehalten werden. Die Landes- und Gemeindestral3en in den Bezirken
sind gemdR ihrer Bedeutung so zu erhalten und an Engstellen so auszubauen, dass ein fliis-
siger und sicherer Verkehrsablauf sowie die Erreichung der Daseinsgrundfunktionen auch in
Zukunft gewahrleistet bleiben.

5.1.2 Ausbauprogramm

S7 - Furstenfelder SchnellstraRe: Seit April 2005 liegt eine durchgehende Auswabhltrasse fiir die
Verbindung von der A2 bei Riegersdorf bis zur Staatsgrenze bei Heiligenkreuz vor. Das ausgearbeite-
te Vorprojekt wurde im Frihjahr 2007 erneut beim BMVIT fir die Trassenverordnung eingereicht. Als
Gesamtkosten flr die Errichtung der S7 Firstenfelder Schnellstrae sind 500 Millionen Euro fir die
insgesamt 29 km bis zur Staatsgrenze veranschlagt. Die Einreichung zur UVP ist fur das Jahr 2008
geplant, die Verkehrsfreigabe soll im Jahr 2014-2016 erfolgen.

LB54 Umfahrung Hartberg: Der Ausbau der Umfahrung Hartberg gliedert sich in einen Nordteil und
einen Sudteil. Die Planung zum Teil Nord mit einer Lange von 1,7 km ist weitgehend abgeschlossen
und mit insgesamt 4,5 Mio. € fiir die Jahre 2006 und 2007 im kurzfristigen Bauprogramm budgetiert.
Die Umfahrung Sid bertihrt das Hartberger Gmoos (Natura 2000) und reicht von Hatric bis zum LKH
Hartberg mit einer Lange von 2,7 km. Die Umsetzung kann aufgrund der Budgetbeschrankungen,
den notwendigen Verfahren erst nach 2008 erfolgen und ist mit 16,0 Mio. € veranschlagt. Zusam-
menfassend soll durch diese Umfahrung die Leistungsfahigkeit der LB54 insgesamt erhdht und das
Zentrum von Hartberg entlastet werden.

RVK Furstenfeld - Hartberg 2006 103



KAPITEL 5 - VERKEHRSLEITBILD -

LB54 Aufwertung Hartberg - Gleisdorf: Der sudliche Abschnitt der LB54 stellt eine zentrale Le-
bensader des Bezirks Hartberg dar und soll ahnlich wie der nérdliche Abschnitt Uiber einen sukzes-
siven Ausbau von Kriechspuren, Reduktion von Auf- und Abfahrtsstralen sowie Abbiegespuren an
den verbleibenden Kreuzungen ertiichtigt werden. Auf dem nérdlichen Abschnitt ab Hartberg soll
hingegen der bestehende Level of Service gehalten werden.

LB50 Hartberg - Oberwart: Die LB50 stellt eine wichtige Verbindung in Richtung Autobahn sowie
nach Oberwart dar. Daher ist insbesondere im Abschnitt von der LB54 bis zur A2 eine heranriickende
Bebauung und Beeintrachtigungen der Leistungsfahigkeit zu vermeiden. Weiters kommt der Durch-
gangigkeit und der Erhéhung der Leistungsfahigkeit in Richtung Oberwart eine hohe Bedeutung zu.

B319 llz - Furstenfeld: Die LB319 weist zu Spitzenzeiten Uberlastungstendenzen auf und tragt bis
zur Fertigstellung der S7 (friihestens 2014-2016) die Hauptverkehrslast im Bezirk. Es ist daher darauf
Zu achten, dass die Leistungsfahigkeit bis zu diesem Zeitpunkt sowenig wie mdglich beeintrachtigt
wird und der bauliche Zustand dem einer Stral3e der Kategorie B entspricht. Ein Bestandsausbau
erscheint aufgrund des Planungsfortschrittes bei der S7 derzeit nicht sinnvoll und wiirde die vorgese-
hene Entlastungswirkung der Anrainergemeinden konterkarieren.

LB66 - Anschluss A2: Der Autobahnanschlu der LB66 wird in erster Linie aufgrund deren Be-
deutung fir die Bezirke Feldbach und Radkersburg an das hochrangige Netz angestrebt. Da diese
Anbindung jedoch derzeit von der Asfinag nicht vorgesehen ist, wird voraussichtlich eine Beteiligung
des Landes und der Gemeinden an den Kosten von ca. 4,0 Mio. € erforderlich sein.

Mit den geplanten (Aus-)Baumafnahmen der S7, der Umfahrung von Hartberg, der Aufwer-
tung der LB54 zwischen Hartberg und Gleisdorf, der Erhdhung der Leistungsfahigkeit der
LB50 Richtung Oberwart, der Sicherung der Leistungsfahigkeit der LB319 sowie dem An-
schluss der LB66 an die A2 werden wesentliche Engpasse an StraRen der Bezirke Flrsten-
feld und Hartberg beseitigt und langfristig ein leistungsfahiges StralRennetz gesichert.

5.1.3 Erhaltungsprogramm

Der Aufrechterhaltung der StralRenanlagen kommt in Zukunft eine prioritare Bedeutung zu. Die Rei-
hung der MaBRnahmen erfolgt auf Basis der Straf3enkategorien, Verkehrsbelastungen, periodischen
Zustandserfassungen, Verkehrssicherheit und Wirtschaftlichkeit. Eine Mindestzustandsqualitat und
sichere Befahrbarkeit ist jedoch auch auf untergeordneten StraRen zu gewahrleisten. Alle Stra3enan-
lagen sind anhand dieser Kriterien laufend zu prifen und die Ergebnisse im Sinne der Prinzipien des
Erhaltungsmanagementsystems des Landes Steiermark (EMS) ins Bauprogramm zu tbernehmen.

Oberbaudimensionierung: Geman Untersuchungen von MOLZER (1996) war die Dimensionierung
des Stral’enoberbaus 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 gegeniber den Erfordernissen der RVS deutlich ab [HOFFMANN 2005, 2006, 2007]. Kiinftig
ist daher sowohl bei Instandsetzungs- als auch Neubauvorhaben ein entsprechender Nachweis zu
fihren, um eine zu geringe Aufbaustarke auszuschlie3en.

StralRenbetrieb: Die betriebliche Stralenerhaltung umfasst gemal RVS 12.01.12 alle Leistungen,
um einen anforderungsgemafen und sicheren Zustand der Stral3enanlagen zu jedem Zeitpunkt zu
gewabhrleisten. Aus Sicht einer wirtschaftlichen Erhaltung kommt der Funktionsfahigkeit der Stra-
Benentwasserung und der Versiegelung von auftretenden Rissen eine besondere Bedeutung zu.
Neben den MalRnahmen zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit (z.B. Winterdienst) sind diese
Arbeiten prioritar zu behandeln.
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StralBeninstandsetzung: Die standardisierten Instandsetzungsmafnahmen im EMS sind so anzu-
wenden, dass die geringsten Lebenszykluskosten entstehen. Die beste Strategie dafir 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
Stral3en ab Kategorie D und darunter angewendet werden sollte [HOFFMANN 2005, 2006, 2007].

Briicken- und Kunstbauteninstandsetzung: Briicken, Mauern und Tunnelanlagen stellen kritische
Einrichtungen fur die Durchgéngigkeit einer Route dar, da ihr Ausfall in der Regel zu einer Totalsper-
re aufgrund der Nutzergefahrdung fiihrt. Daher ist besonders am Kernnetz auf die Funktionsfahigkeit
und rechtzeitige Instandsetzung bzw. Erneuerung dieser Anlagen zu achten. Diesbezlgliche Unter-
suchungen des Landes zeigen, dass auch in den Bezirken Firstenfeld und Hartberg hohe Aufwen-
dungen 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 StraRen zu
gewadhrleisten. Alle StralBenanlagen werden anhand dieser Kriterien laufend Uberprift und
die Ergebnisse ins Bauprogramm tbernommen.

514 Vermeiden von Umweltbelastungen

Gemal dem Leithild des Steirischen Gesamtverkehrkonzeptes umfasst eine ganzheitliche Verkehrs-
planung neben wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Belangen auch den einer umweltmafigen Ver-
traglichkeit der verursachten Belastungen. Neben der aktiven Unterstiitzung des ,Umweltverbundes”
FuRgangerverkehr, Fahrradverkehr und Offentlicher Verkehr sind damit auch MaRnahmen im Bereich
der StraBeninfrastruktur und des Stral3enverkehrs verbunden wie:

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

° Vorausschauende Verkehrsplanung unter Vermeidung einer heranriickenden Bebauung
an das hochrangige Stral3ennetz und Funktionsdurchmischung in der Raumordnung

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

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

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

Eine nachhaltige Verkehrsplanung berlcksichtigt 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 6ffentliche Verkehr (OV) in Hartberg und Fiirstenfeld wird in erster Linie von Schiilern, Studenten
(Ausbildungspendlern) genutzt. Bei der erwachsenen Bevolkerung liegt der Anteil des offentlichen
Verkehrs (OV) am Modal-Split unter 2%. Beriicksichtigt man zudem die Fahrten der Ausbildungspen-
dler, so steigt der Anteil des OV auf max. 5-7%. In vielen Gemeinden des Bezirks ist auch an Werkta-
gen kaum eine ausreichende Bedienqualitat und annehmbare Erreichbarkeit wichtiger Destinationen
gegeben, die auch nur annahernd mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) vergleichbar wére.
Lediglich die Schnellbusverbindungen von Firstenfeld bzw. Hartberg nach Graz und Wien wurden
verstarkt angenommen. Im Giterverkehr ist eine Minimalabdeckung durch die Anbindung von Pro-
duktionsbetrieben an die einspurige Aspangbahn gegeben.

Von Seiten des Landes Steiermark flieRen derzeit ca. 0,8 Mio. €/a in den Busverkehr der Region
und 1,1 Mio. €/a in die Aspangbahn. Aus dem Modal Split im Busverkehr und den Personenfahrten
auf der Aspangbahn 18Rt sich der Subventionsbedarf pro Busfahrt mit ca. 0,15 - 0,20 € und der einer
Bahnfahrt mit 3,5 - 4,0 € ermitteln. Insgesamt gibt das Land fir den OV in der Region rund 20 - 25 €
pro Kopf und Jahr aus, was gering im Vergleich zu den Strallenausgaben (ca. 160 - 170 €) scheint,
jedoch weitgehend den Anteilen der Verkehrstrager am Modal Split entspricht. Aus Sicht des G-
terverkehrs ist die verbleibende Kapazitat der einspurigen Aspangbahn so gering, dass damit nicht
einmal der Zuwachs eines Jahres auf der A2 aufgenommen werden kdnnte.

Insgesamt ist aus heutiger Sicht dennoch nicht anzunehmen, dass es in absehbarer Zeit im Bezirk
zu nennenswerten Verlagerungen des Giiterverkehrs auf die Schiene kommt, da das Bahnnetz und
dessen Kapazitat dafiir einfach zu begrenzt, zu wenig Guter ,bahnaffin“ sind und der Transport in der
Regel zu teuer sowie zu wenig schnell geschieht. Aus Sicht der Mobilitatsstrukturen in den Bezirken
Furstenfeld und Hartberg ist besonders die Bildung von Fahrgemeinschaften vielversprechend, da
dadurch Zeitverluste und Mobilitdtskosten minimierbar sind.

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 Qualitdt kaum funktioniert und nur schwer finanzierbar ist. Das OV - Angebot in den
Bezirken Furstenfeld und Hartberg ist mit Ausnahme der Schnellbusverbindungen nach Graz
und Wien wenig konkurrenzfahig. Eine Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene ist
aufgrund der begrenzten Streckenkapazitat und Trassenfiihrung praktisch nicht moglich.

5.2.2 Zukunft der Aspangbahn und Steirertakt Il

Der im Generalverkehrsplan Osterreich vorgesehene Ausbau der Ostbahn wird von Seiten des
Landes Steiermark unterstitzt. 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 Eilzlige erset-
zen und den fir Firstenfeld und Hartberg bedeutenden Knoten Gleisdorf anschlie3en.

Auch wenn die Aspangbahn nur einen sehr geringen Anteil am Modal - Split bzw. am 6ffentlichen
Personenverkehr hat und im Guterverkehr trotz geringer Kapazitaten aufgrund des eingleisigen Aus-
baus noch nicht voll ausgelastet ist, so hat sie dennoch als Teil des Verbundnetzes und fiir den
Transport lokaler Waren eine gewisse Bedeutung. Zudem hat es eine ganze Reihe von Fahrplanver-
dichtungen und Investitionen von Seiten der OBB gegeben, die zu einer leichten Angebotsverbes-
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serung geflhrt haben. Aus der Sicht des Tourismus ist auch die Kombination mit Radausfligen und
anderen Angeboten in diesem Zusammenhang erwahnenswert.

Die Zielsetzung des Regionalen Verkehrskonzeptes Furstenfeld und Hartberg ist es daher,
die Aspangbahn in ihrem Bestand zu erhalten bzw. noch besser zu nutzen und mit dem STEI-
RERTAKT IIl sowie dem Busangebot besser zu verknltpfen. Weiters sind entsprechende Al-
ternativen fur den Fall auszuarbeiten, dass diese Nebenbahn von Seiten der OBB eingestellt
oder an das Land Steiermark tbergeben wird.

5.2.3 Starkung des Busangebotes im Bezirk

Das Busnetz auf den regionalen Hauptachsen nimmt den Hauptanteil des OV - Arbeitspendlerver-
kehrs auf. Fir die Schulerverkehre ist dagegen insbesondere die Anbindung der Gemeinden an die
Bezirkshauptstadte Firstenfeld und Hartberg wesentlich. Das bestehende Bus - Angebot ist jedoch
wenig konkurrenzfahig, weist zu geringe Bedienqualitat und zu lange Fahrtzeiten auf.

Daher ist das Busangebot zu diesen Destinationen gemaf den in Kap. 4.7 festgelegten Bedienni-
veaus auszubauen und die Mindestanbindung aller Gemeinden an die Bezirkshauptstadte Firsten-
feld und Hartberg mit mindestens 4 Kurspaaren an Werktagen und 2 Kurspaaren am Wochenende si-
cherzustellen. Dariiber hinaus soll die OV - Grundversorgung in den peripheren Kleinregionen Péllau
und Vorau durch flexible Angebotsformen wie Rufbusse und Anrufsammeltaxis erganzt werden.

Fur die Postbus - Verbindungen zwischen Hartberg, Firstenfeld und Graz bestehen von Seiten
der Bevolkerung und der Fahrgaste massive Wiinsche zu einer Angebotsverbesserung in diesen
Hauptkorridoren. Nach Angaben der Postbus AG und dem zusténdigen Referat der FA 18A waren
u.a. folgende Verbesserungen sinnvoll, um die Verbindungsqualitat zu verbessern und stehende
Fahrgaste zu vermeiden. Weitere diesbezligliche Wiinsche sind in der zustéandigen Fachabteilung
zu prifen und gegebenenfalls umzusetzen.

Korridor 330 Hartberg - Graz:

Zusatzliche Fruhverbindung ab Hartberg 4:30 Uhr - Gleisdorf 5:10 - Graz 5:50 Uhr von Montag bis
Freitag bzw. an Werktagen

Zusatzlicher Verdichterkurs (Schnellkurs zwischen Gleisdorf - Graz) ab Hartberg 6:15 - Graz 7:25
bzw. 7:40 (Hbf) von Montag bis Freitag bzw. an Werktagen

Lickenschlu? ab Graz 13:05 (Hbf) bzw. 13:20 - Hartberg 14:38 von Montag bis Freitag bzw. an
Werktagen um die 2-h Mittagsliicke zu schlieBen

Abendverbindung ab Graz 19:45 - Hartberg 21:10 von Montag bis Freitag bzw. an Werktagen

Korridor 400 Furstenfeld - Graz:

Zusatzliche Fruhverbindung als Schnellkurs ab Firstenfeld 6:20 Uhr - Graz 7:35 Uhr von Montag bis
Freitag bzw. an Werktagen

Zusatzlicher Verdichterkurs ab Graz 14:25 - Firstenfeld 15:40 von Mo-Fr bzw. an Werktagen

Gemal dem Steirischen Gesamtverkehrskonzept ist das OV - Angebot entsprechend zu ver-
bessern und der Taktverkehr Hartberg - Graz bzw. Furstenfeld - Graz zu verdichten, die An-
bindung der regionalen Zentren zu verbessern und eine Mindestanbindung aller Gemeinden
an die Bezirkshauptstadte sicherzustellen. In Erganzung dazu sind alternative OV - Angebote
in den Kleinregionen Pdllau und Vorau zur besseren FlachenerschlieRung auszuarbeiten.
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5.3 Handlungsschwerpunkt Ful3- und Radverkehr

5.3.1 Starkung des Radverkehrs

Die Bezirke Furstenfeld und Hartberg verfligen tber ein und gut ausgebautes Radwegenetz, das
es auch fir 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 Radwegenetzes und zusatzliche Ausstattungen in touristischer Hinsicht.

Die mdglichen Ausbauvorhaben der Radwege basieren auf den Wiinschen der einzelnen Gemeinden
sowie Uberlegungen zur Verbesserung der Durchgéngigkeit. Wichtige Vorhaben sind die Verbindung
von R8 und R12 bei Bad Blumau, die Verbindung R8 - R35 zwischen Blaindorf und Hartl, die Ver-
bindung R8 und R57 zwischen Stubenberg und Schénegg, eine weitere Anbindung von Hartberg an
den R12 Uber Grafendorf, die Anbindung von Vorau an den R12 sowie eine Anbindung an den R51
Feistritzsattelwegliiber Mdnichwald und St. Jakob. Weiters interessant waren eine Anbindung des
R12 bei Friedberg Richtung Oberwart sowie von Friedberg nach Schaffern in Richtung Norden.

Im Sinne der Zielsetzungen des Regionalen Verkehrskonzeptes ist der Radverkehr weiter zu
starken, da er die Gesundheit férdert, Umweltbeeintrachtigung vermeidet und fur den Touris-
mus interessant ist. Das Bauprogramm der Radwege in den Bezirken Firstenfeld und Hart-
berg sieht daher die Mdglichkeit von Lickenschlissen vor, sofern die betroffenen Gemein-
den wie in anderen Teilen der Steiermark 50% der Kosten tbernehmen.

5.3.2 Starkung des FulRgangerverkehrs

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

Nahe zu OV - Haltestellen: ErschlieRung der Siedlungsbereiche durch einen gut ausgebauten 6ffent-
lichen Verkehr und Haltestellen in fullaufiger 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, EinkaufsstraBen
und Platze. Ein hoher Anteil der FuBganger sind Kinder im Schulalter sowie altere Menschen, denen
regelmafige Rastmdglichkeiten (Banke, Wetterschutz) geboten werden miissen.

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

Verkehrsberuhigung in Wohngebieten: Die Qualitat eines Wohngebietes kann dadurch mafge-
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 daflir notwendigen Vorarbeiten fallen in erster Linie in den Verantwortungsbereich
der Gemeinden, wobei es in Einzelfallen entsprechende Férderungsmoglichkeiten gibt. Eine
Abstimmung mit dem 6ffentlichen Verkehr ist in jedem Fall zu empfehlen.
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5.4 Handlungsschwerpunkt ruhender Verkehr

Parkraummanagement: Die Zentren Hartberg und Flrstenfeld verfliigen bereits Uiber ein eigenes
Parkraummanagement mit geblhrenpflichtigem Parkraum im Stadtzentrum. Ein weiterer Ausbau in
anderen Orten erscheint derzeit nicht sinnvoll.

Park & Ride Anlagen: Um die erkannten Defizite an Stellplatzen insbesondere im Zentrum der Be-
zirkshauptstadte bzw. Uberlasteten Park & Ride Anlagen zu beseitigen sind Angebotserganzungen
in der Stadt Hartberg und Stadt Firstenfeld sowie Park & Ride Platze bei den Autobahnauffahrten
llz, Bad Waltersdorf, St. Johann/Haide zu empfehlen. Weitere interessante Standorte bzw. flr den
Ausbau von Park & Ride sind die Haltestellen an der LB54 zwischen Hartberg und Gleisdorf. Emp-
fehlenswert ist weiters die Kombination dieser Platze mit sonstigen Versorgungseinrichtungen (z.B.
Tankstelle) und einer Mindestausstattung (Beleuchtung, Witterungsschutz, Befestigung). Der bishe-
rige Finanzierungsschliissel fiir Bau, Betrieb und Erhaltung ist ebenfalls zu tberarbeiten, da die Nut-
zer Uberwiegend nicht aus den Standortgemeinden kommen.

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-
moglichkeiten fur Fahrgemeinschaften zu prifen sowie Parken und Mitfahren zu forcieren.

5.5 Handlungsschwerpunkt Verkehrssicherheit

Unfalle im StraRenverkehr stellen auch in den Bezirken Firstenfeld und Hartberg einen grofR3en sozi-
alen und finanziellen Verlust fir die Gesellschaft dar, der durch entsprechende MaRnahmen deutlich
reduziert werden kann. Es sind daher nachfolgende Ansétze verstarkt zu verfolgen:

Handlungsfeld Mensch: Menschliches Versagen ist die Hauptunfallsursache, weshalb Mal3nah-
men besonders wirksam sind. Ziel ist es daher, die Gurtanlegequote zu erhdhen, 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 Stralenbetriebs-
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 durchgefiihrt werden.

Handlungsfeld Sonstiges: Grundsatzlich bestimmt allein schon die Wahl des Verkehrsmittels das
Unfallrisiko wesentlich mit. So sind z.B. die 6ffentlichen Verkehrsmittel (OV) um ein Vielfaches si-
cherer als der motorisierte Individualverkehr. Eine begleitende Offentlichkeitsarbeit und Beratung
von Gemeinden bzw. Interessentengruppen ist jedenfalls zu empfehlen, da damit den Bedurfnissen
der Region am besten Rechnung getragen wird.

Die wichtigste Zielsetzung ist die weitere Erh6hung der Verkehrssicherheit tUber 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 FulRganger und Radfahrer, bzw. die Entscharfung
von Unfallhdufungspunkten in Furstenfeld und Hartberg gelegt.
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5.6 Handlungsschwerpunkt Sonstiges

5.6.1 Einrichtung Anlaufstelle

Zur Verbesserung des Angebotes im motorisierten Individualverkehr (MIV), dem Offentlichen Ver-
kehr (OV) und der Férderung von Fahrgemeinschaften sowie des FuR- und Radverkehres soll eine
gemeinsame Anlaufstelle zur Koordination der Planungswiinsche eingerichtet werden. Die Aufga-
ben sollen in Abstimmung mit der Verkehrsabteilung und dem regionalen Planungsbeirat neben der
Angebotskoordinierung und Vermarktung auch eine Qualitatssicherung des Regionalen Verkehrs-
konzeptes Firstenfeld und Hartberg sowie den umgesetzten MaRnahmen umfassen.

Durch die Einrichtung einer Anlaufstelle bzw. Benennung einer Ansprechperson in der Bau-
bezirksleitung Hartberg kénnen alle Fragen und Wuinsche in Verkehrsagenden geblndelt
werden. Weiters ist damit auch eine bessere Koordination der Umsetzung des regionalen
Verkehrskonzeptes Firstenfeld und Hartberg sowie der geplanten Fortschreibung mdéglich.

5.6.2 Fortschreibung des RVK Firstenfeld und Hartberg

Da sich sowonhl die budgetaren und verkehrlichen Rahmenbedingungen sowie Bedirfnisse der Be-
zirke Firstenfeld und Hartberg laufend andern kénnen und die Region zudem einen Anspruch auf In-
formationen zu geplanten und bereits umgesetzten Ma3nahmen hat, ist eine laufende Aktualisierung
des Bauprogramms und periodische Uberarbeitung des Regionalen Verkehrskonzeptes erforderlich.

Im Sinne einer transparenten Planung und Fortschreibung des RVK Firstenfeld und Hartberg
werden die Verkehrsprojekte, insbesondere das Strallenbauprogramm, mit den regionalen
Planungsbeiraten jahrlich abgestimmt. Durch die mittelfristige Uberarbeitung des RVK alle
funf bis sieben Jahre wird zuséatzlich sichergestellt, dass die Qualitat der bestehenden Ver-
kehrssysteme auch in der Zukunft bestmdéglich den Bedirfnissen der Bezirke entspricht.
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6.1 Hauprogramm Bezirk Furstenfeld
Kurz, Mittel und langfristiges Bauprogramm Bezirk Furstenfeld
DTV StralRe / Massnahme Ab  Zust. Kosten 05
21 C1l 2700-08 | B 066 Kohrer Rutschung (tlw HWO5) 2,40 2005
29 B 12720-10 | B 319 KVP VIVA/Schalkmihle, Kostenbeitrag 56,01 | 56,25 2006
30 B 11500-11 | B 319 Spurrinnensanierung Altenmarkt - FF 49,20 | 51,80 2006
33 D 3000-06 | L 207 Rittscheinberg 11,30 | 11,30 2007
34 D 3800-08 | L 401 Rutschung Bierbaum 23,10 | 23,10 2006
38 D 1700-10 | L 403 ODF Hainersdorf (+ Brickensan) 12,50 | 12,50 2005
Gesamtkosten kurzfristiges Bauprogramm BBL Hartberg - Bezirk Fiirstenfeld - laufend € 2.610.000
1 B 13290-12 | B 319 FF Stral’e KVP Firstenfeld Ost neu
2 B 13000-12 | B 319 FF Stral3e Begleitweg FF - Rudersdorf 57,2 58,5 k.A.
3 B 12500-11 | B 319 FFStrae Kreuzung S6chau 48,6 48,8 k.A.
4 B 12500-11 | B 319 FF StraBe Steinbachbriicke 47,16 k.A.
12 C1 2700-08 | B 66 Gleichenberger Strafle Anschlufld an A2 15 2
17 D 4800-05 | L 444 Loipersdorferstrasse UF Loipersdorf 52,5
18 D 4800-05 | L 444 Loipersdorferstrasse Umlegung Therme 6,4 7,3 5
19 D 4800-05 | L 444 Loipersdorferstrasse KVP Therme 6,5 5
26 D 1800-12 | L 403 Feistritztalstrasse ODF Riegersdorf 15,8 16,2 5
27 D 1700-10 | L 403 Feistritztalstrasse ODF Obgriin 10,9 11,6 1
28 D 1400-09 | L 402 Burgauerstrasse Rote Kreuzbricke (z) 7,42 5
36 S 2500-07 | L 442 Sochauerstrasse Kohlgrabenbriicke (z) 8,25 4
37 S 2500-07 | L 442 Sochauerstrasse Grabenbricke (z) 9,11 4
38 S 2500-07 | L 442 Sochauerstr. Bahnubergang Ubersbach 10,4 5
39 S 2200-15 | L 442 Sochauerstrasse Steinriegelbachbricke 1,52 2
40 S 2000-10 | L 442 Sochauerstr. Entw.grabenbriicke (z) 3,35 4
41 S 2000-10 | L 442 Sochauerstrasse Dorfbriicke Sochau (z) 7,58 5
45 S 1100-07 | L 445 Weinbergstrasse Genossenschaftsbricke 0,1 1
51 S 900-12 | L 441 Neudorferstrasse Wiesendurchlass 2,4 5
52 S 900-12 | L 441 Neudorferstrasse Durchlass Neudorf 2,43 5
61 S 700-10 | L 452 Steinstrasse Dorfgrabenbrticke (z) 2,18 5
64 S 400-09 | L 439 Jobsterstrasse ODF Jobst 3,7 4,1 4
65 S 400-09 | L 439 Jobsterstrasse Hiulhnerbachbriicke Jobst 4,12 4
Gesamtkosten mittel- bis langfristiges Bauprogramm BBL Hartberg - Bezirk Furstenfeld ab 2008 € 4.960.000
4 C1 2700-08 | B 66 - Praventive Sanierung 0,0 4,0 23
9 Cc2 7000-08 | L207 - Generelle Instandsetzung Loipersdorf 17,3 18,0 5
19 D 4500-13 | B65 - Praventive Sanierung 41,5 42,5 3
20 D 4000-05 | L444 - Generelle Instandsetzung 0,5 7,0 5
21 D 3800-08 | L401 - Praventive Sanierung 24,5 26,0 3
22 D 3800-08 | L401 - Generelle Instandsetzung 27,5 28,0 5
28 D 3160-06 | L401 - Generelle Instandsetzung 22,5 23,0 5
29 D 3000-06 | L207 - Generelle Instandsetzung 15,0 17,0 5
30 D 3000-06 | L207 - Praventive Sanierung 9,0 13,0 3,2
46 D 1700-10 | L403 - Generelle Instandsetzung 10,5 11,0 5
47 D 1700-10 | L403 - Generelle Instandsetzung 13,0 13,8 5
48 D 1700-10 | L403 - Generelle Instandsetzung mit Teil L454 15,5 16,0 5
49 D 1600-08 | L404 - Generelle Instandsetzung 0,8 4,5 5
Gesamtkosten kurz- bis mittelfristige Sanierung BBL Hartberg - Bezirk Fiirstenfeld ab 2006 €6.000.000
Gesamtkosten StralRenbauprogramm BBL Hartberg - Bezirk Furstenfeld € 13.570.000
Legende: Ab: Umsetzungsbeginn BaumaRnahmen: Furstenfeld (griin)
Bis: Umsetzungsende Kosten: Gesamtkosten fur die Umsetzung der MaBnahme
Kat: StralRenkategorie Nr. Gesamtprogramm BBL HB  Zust. StraBenzustand
Vergleichszahlen zur Mittelaufteilung:
Bevolkerung Furstenfeld : Bevélkerung Hartberg 1:2,94
Gemeinden Furstenfeld : Gemeinden Hartberg 1:3,57
Flache Furstenfeld : Flache Hartberg 1:3,62
Dauersiedlungsraum Furstenfeld : Dauersiedlungsraum Hartberg 1:3,15
Stral3ennetzlange (B+L) Furstenfeld : StralBennetzlange (B+L) Hartberg 1:2,70
Bauprogramm ohne GrolRvorhaben FF : Bauprogramm ohne Gro3vorhaben HB 1:2,91
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6.2 Hauprogramm Bezirk Hartberg

Kurz, Mittel und langfristiges Bauprogramm Bezirk Hartberg

Nr. Kat DTV Stral3e / Massnahme km-a km-e Ab  Zust. Kosten 05
1 C1 14400-07 | B 050 KVP Anschluss A2 44,36 | 44,61 2005
2 c2 7000-04 | B 050 Industrieabfahrten St. Johann/H. 43,45 | 43,95 2005
3 Cc2 5500-05 | B 050 Rutschung St. Johann 41,75 | 42,00 2005
4 C1 9060-07 | B 054 Sanierung Grafendorf - Lafnitz 70,00 | 74,00 2006
5 C1 9060-07 | B 054 LS Grafendorf 69,50 2007
6 C1 8400-08 | B 054 Kaindorf Hartl Li-Abb. Banklwirt 82,95 2006
7 C1 8400-08 | B 054 Krzg Hofkirchen 85,50 | 86,30 2007
8 C1 8400-08 | B 054 Kreuzung Siebenbrunn + Hartberg 80,70 | 81,10 2005
9 C1 7700-08 | B 054 Sanierung Hartberg - Kaindorf 2. Teil 79,00 | 80,70 2006
10 C1 7400-07 | B 054 LS Lafnitz 65,50 2007
11 C1 6100-08 | B 054 KVP Hartl, Kaindorf - Hartl 87,80 2005
12 C1 5100-04 | B 054 LS Schlag/Thalberg 60,00 2008 ff
13 C1 6100-08 | B 054 Li-Abbieger Loidl 83,90 | 84,00 2006
14 C1 k.A. | B 054 UF Hartberg 2. Teil /Nord 0,00 1,73 2006
15 C1 k.A. | B 054 UF Hartberg 2. Teil /Std 1,73 4,45 | 2008 ff
16 C1 6100-08 | B 054 Mitterdombachbriicke 81,62 2008 ff
17 C1 6340-10 | B 054 Unterfiihrung L403 91,70 2008 ff
18 C1 6340-10 | B 054 Kreuzungsumbau Maria Fieberbrundl 91,50 2008 ff
19 Cc2 2500-08 | B 054 KVP Pinggau 52,50 1,00 | 2008 ff
20 C1 5300-10 | B 063 LS Pinggau (Haideggendorf) 0,45 3,95 2005
35 Cc2 3500-06 | L 401 KVP Thermenland + Therme-Waltersdorf 11,40 | 11,40 2005
36 c2 3500-06 | L 401 Okopark Li-Abbieger + Sanierung 0,80 0,80 2006
37 Cc2 3500-06 | L 401 San Sebersdorf - AST Sebersdorf 11,00 | 11,00 | 2008 ff
39 D 2900-07 | L 405 KVP Stift Vorau + Li- Abbieger 19,48 | 19,48 2005
40 D 2900-07 | L 405 Kirchsteigerbriicke 27,07 | 27,07 2007
41 D 1590-10 | L 405 Frostschaden Kreuzwirt 11,35 | 11,35 2005
43 Cc2 5000-04 | L 405 KVP Rohrbach L 429 ca. 31 2008 ff
44 c2 5000-04 | L 405 Lafnitzbriicke + Kreuzungsumbau L 422 ca.31| ca. 31 2007
45 c2 2900-07 | L 405 Deckensan. Rohrbach - Beigttl 29,20 | 29,20 2006
46 D 2500-10 | L 406 Sanierung Schlofferegg 0,00 0,00 2007
47 Cc2 4000-05 | L 406 OUF Flattendorf 17,50 | 17,50 2007
49 D 3000-09 | L 409 Rutschung Herberstein 11,00 | 11,00 2006
50 D 1400-10 | L 411 Neudau - Burgau (+Brlickenisolierung) 15,00 | 15,00 2007
51 D 1400-07 | L 411 Bahnunterfuhrung St. Johann 0,09 0,09 2007
52 D 2800-08 | L 413 Sanierung KVP L 406 + San Winzendorf 1. 0,00 0,00 2007
53 D 2400-09 | L 414 Vockenberg + Rutschung - HW05 3,00 3,00 2006
54 D 2350-08 | L 416 Sanierung Stiftsage (Ig=1km) ? ? 2007
55 D 1100-18 | L 416 Wastlrucken - HW05 2,40 2,40 2007
56 S 2000-10 | L 422 ODF Lafnitz (+L 417) 4,80 4,80 2006
57 S 2000-10 | L 422 Sanierung ODF Grafendorf (Ferngas) 0,00 0,00 2006
58 S 1300-10 | L 431 Pollauberg 1. Teil incl. Sanierung 5,40 5,40 2005
59 S 700-20 | L 432 Kreuzung mit L 433 0,50 0,50 2006
60 S <1000 | L 443 Badbriucke Neudau + Sanierung 0,00 0,00 2007
61 S 900-15 | L 446 Sanierung mit Permazym 0,80 0,80 2005
62 S 1300-10 | L 450 Greinbachbrucke 2,00 2,00 2006
64 S 500-10 | L 453 Glatzbriicke + Kreuzung 0,00 0,00 2007
65 S 900-15 | L 456 letztmalige I-setzung St.Johann b. H. 2,44 2,44 2007
Gesamtkosten kurzfristiges Bauprogramm BBL Hartberg - Bezirk Hartberg - laufend € 36.543.000
5 C1 9490-11 | B 54 Wechsel StraRe KVP Greinbach 72,1 72,3 4
6 C1 9490-11 | B 54 Wechsel Stral3e Kreuzung Hartberg Nord 74,4 75 15
7 Cc1 9490-12 | B 54 Wechsel StraRe UF Hartberg 3. Teil neu
8 C1 8500-09 | B 54 MK Ringhotel - Bankl, Begleitwege, Kriechsp. 79| 82,95 1,31
9 C1 7900-09 | B 54 MK Kaindorf, Begleitwege + Kriechsp. 85 91 1
10 C1 5800-08 | B 54 Wechsel Stral’e Pinggaubricke - KVP 52,5 53,7 1
11 C1 5800-08 | B 54 Wechsel Stral3e Pinggau - UF Griesweg 53,7 1
14 c2 5000-04 | L 405 Vorauerstrasse Rohrbach - Beigurtel 29,4 31,8 4
15 c2 3200-08 | L 401 Hartbergerstrasse Dombachbrucke (z) 8,63 5
16 Cc2 3200-08 | L 401 Hartbergerstrasse Dombachbriicke 8,7 10,2 5
20 D 3000-05 | L 401 Hartbergerstrasse KVP Waltersdorf 14,6 15,6 5
21 D 3000-05 | L 401 Hartbergerstrasse Ortsausfahrt Leitersd. 16,34 | 17,28 51
22 D 2900-07 | L 405 Vorauerstrasse Zufahrt LKH Vorau, 20,2 | 20,27 1
23 D 2800-08 | L 413 Dienersdorferstrasse KVP Winzendorf 3,6 4,3
24 D 2300-05 | L 412 Ebersdorferstrasse Ebersdorf 1 15 2
25 D 2300-05 | L 412 Ebersdorferstrasse Durchlass Dreihof 2,54 1
29 D 1400-07 | L 411 Lafnitztalstrasse Bahnuberfiihrung St.Johann/H. 0,08 2
30 D 1400-07 | L 411 Lafnitztalstrasse Kroisbachbricke (z) 5,33 1
31 D 1400-09 | L 411 Lafnitztalstrasse Angerwiesbricke (z) 13,03 2
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DTV StralRe / Massnahme km-a km-e Ab  Zust. Kosten 05

32 D 1400-09 | L 411 Lafnitztalstr. Lobenbachbr. (z)-Neudau 14,05 2
33 D 1400-09 | L 411 Lafnitztalstrasse Riedlbachbriicke (z) 16,81 5
34 S 5800-05 | L 421 Ringkogelstrasse KVP Hartberg-Post 0,7 5
35 S 2500-10 | L 422 Friedbergerstrasse Edlitzgrabenbriicke 5,93 2
42 S 2000-15 | L 447 Hochstrasse Hochstrasse 0,1 0,5 2
43 S 1600-03 | L 460 Thermenstr. Sanierung Safenbriicke 5
44 S 1600-03 | L 460 Thermenstr. EK Therme Waltersdorf 0,3 0,5 5
46 S 1000-13 | L 422 Friedbergerstrasse Schrammelbachbriicke 13,9 3
47 S 1000-13 | L 422 Friedbergerstr.Grabenbr. (Stogersbach) 14,17 3
48 S 1000-13 | L 422 Friedbergerstr. Maierhofenbachbriicke 15,17 5
49 S 1000-13 | L 422 Friedbergerstrasse Ortgrabenbriicke (z) 16,8 3
50 S 1000-13 | L 422 Friedbergerstrasse Stégersbach ?
53 S 900-15 | L 446 Lungitztalstrasse ODF Unterlungitz 4,7 59 3
54 S 900-15 | L 446 Lungitztalstrasse Grafendorf - Wagendorf 1,6 2
55 S 800-15 | L 433 Stubenbergstrasse Bachfranzlbricke (z) 0,48 k.A.
56 S 700-12 | L 426 St. Lorenzener-Strasse BM Thalberg 1,6 0,3 2
57 S 700-12 | L 426 St. Lorenzener-Strasse Dampfbricke (z) 1 2
58 S 700-20 | L 432 Rabenwalderstrasse ODF Stubenberg 0,55 0,7 1
59 S 700-20 | L 432 Rabenwalderstr. Schmidbachbriicke IlI 4,07 5
60 S 700-20 | L 432 Rabenwalderstr. Schmidbachbriicke IV 5,19 5
62 S 400-16 | L 428 St. Jakob-Str. Ged. DL. Hofstattergraben 6,15 5
63 S 400-16 | L 428 St. Jakob-Str. Ged. DL. Hofbauergraben 6,49 5
66 S 400-10 | L 443 Neudaubergst. Neudau (bei Badbrticke) 0 0,16 k.A.
Gesamtkosten mittel/ bis langfristiges Bauprogramm BBL Hartberg - Bezirk Hartberg - ab 2008 € 26.150.000
1 C1 8500-09 | B54 - Praventive Sanierung 79,5 81,0 2
2 C1 8500-09 | B 54 - Praventive Sanierung 84,0 85,0 2
3 C1 5300-10 | B63Z - Generelle Instandsetzung 0,5 1,0 5
10 Cc2 7000-04 | B50 - Praventive Sanierung 40,0 44,0 2,5
11 Cc2 6800-08 | L406 - Generelle Instandsetzung 11,0 12,0 5
13 c2 5000-04 | L405 - Praventive Sanierung 29,5 31,0 3
16 Cc2 3500-06 | L401 - Generelle Instandsetzung 0,5 3,5 5
17 Cc2 3200-06 | L401 - Praventive Sanierung 3,5 55 3
18 Cc2 3200-06 | L401 - Generelle Instandsetzung 55 7,5 5
24 D 3160-06 | L401 - Generelle Instandsetzung 11,5 12,5 5
25 D 3160-06 | L401 - Praventive Sanierung 12,5 14,0 3
26 D 3160-06 | L401 - Préaventive Sanierung 145 15,5 2
27 D 3160-06 | L401 - Generelle Instandsetzung 15,5 16,0 5
31 D 3000-09 | L409 - Generelle Instandsetzung 9,5 10,5 5
32 D 2800-08 | L413 - Generelle Instandsetzung 0,0 2,5 5
33 D 2800-08 | L413 - Praventive Sanierung 2,5 3,0 3
34 D 2500-10 | L406 - Generelle Instandsetzung 0,0 2,0 5
35 D 2500-10 | L406 - Praventive Sanierung 2,0 3,0 3
36 D 2500-10 | L409 - Praventive Sanierung 7,0 8,0 4
45 D 1800-10 | L416 - Generelle Instandsetzung 10,0 10,8 5
50 D 1300-15 | L408 - Generelle Instandsetzung 11,5 13,0 5
53 D 1000-15 | L408 - Praventive Sanierung 8,0 11,0 2
54 D 1000-10 | L405 - Generelle Instandsetzung 15,0 15,5 5
Gesamtkosten kurz- bis mittelfristige Sanierung BBL Hartberg - Bezirk Hartberg ab 2006 € 7.295.000
Gesamtkosten StralRenbauprogramm BBL Hartberg - Bezirk Hartberg € 69.988.000
Legende: Ab: Umsetzungsbeginn BaumaBnahmen: Hartberg (schwarz)
Bis: Umsetzungsende Kosten: Gesamtkosten fur die Umsetzung der MaBnahme
Kat: StralRenkategorie Nr. Gesamtprogramm BBL HB  Zust.: StralRenzustand

Hinweise zum Bau- und Sanierungsprogramm:

Das kurzfristige Bauprogramm enthalt die Aus- und UmbaumafRnahmen der BBL Hartberg der Jahre 2005 bis 2008. Bei
allen Vorhaben sind die StraBenkategorie, der Ort der MalRBnahme, die Verkehrsbelastung und die veranschlagten Kosten
angefihrt. Aufgrund der unterschiedlichen Projektstdnde und der Kurzfristigkeit der Umsetzung wurde im kurzfristigen
Bauprogramm die bestehende Reihung im Gesamtprogramm der BBL Hartberg beibehalten.

Das mittel- bis langfristiges Bauprogramm enthélt die Aus- und Umbaumaf3nahmen der BBL Hartberg ab dem Jahr
2008. Die Prioritatenreihung der MaBnhahmen erfolgte auf Basis der festgelegten Stralenkategorien und Verkehrsbelas-
tungen unter Berucksichtigung der Verkehrssicherheit. Diese Reihung wird laufend Uberprift und aktualisiert.

Das StralBensanierungsprogramm enthalt grundsatzlich alle Sanierungsmaflinahmen, wobei die wichtigsten in der BBL

Hartberg aufgelistet sind. Die Prioritatenreihung der Mal3nahmen erfolgte auf Basis der festgelegten Stral3enkategorien und
Verkehrsbelastungen unter Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit. Diese Reihung wird laufend tberprift und aktualisiert.
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