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1. AUFGABENSTELLUNG UND PROZESSABLAUF

Ein Regionales Verkehrskonzept definiert aufbauend auf die Zielvorstellungen des Steiri-
schen Gesamtverkehrskonzeptes (StGVK 2008+) ein Leitbild sowie Prioritaten fiir eine
zukunftsorientierte Regionalverkehrspolitik. Mit der Erstellung des Regionalen Verkehrs-
konzeptes Graz und Graz Umgebung (RVK G-GU) wird einer langjahrigen Forderung der
Akteure der Region entsprochen. Durch einen integrativen Ansatz zwischen Verkehrs- und
Raumplanung in Zusammenarbeit mit den Regions- und Gemeindevertreterinnen stellt sich
die Region der komplexen Anforderung einer nachhaltigen Mobilitat.

Ziel des stadt- und gemeindegrenziberschreitenden Konzeptes ist es, durch Ausloten von
Handlungsspielraumen und Erkennen von Starken und Defiziten eine Strategie fur ein nach-
haltiges und effizientes regionales Verkehrssystem zu entwickeln. Im Sinne eines integrati-
ven Planungsansatzes wurde das Verkehrskonzept verkehrsmitteliibergreifend (motori-
sierter, nichtmotorisierter und 6ffentlicher Verkehr) erarbeitet. Die Ergebnisse werden sowohl
in die Bauprogramme fiir Verkehrsinfrastruktur als auch in die Uberarbeitung des Regionalen
Leitbildes und des Regionalen Entwicklungsprogrammes (REPRO) eingebunden.

In der Regional- und Verkehrsplanung hat sich die Festlegung auf mittel- bis langfristige Pla-
nungshorizonte als sinnvoll erwiesen. Fur die Verkehrsberechnungen und Zielsetzungen
wurde— in Anlehnung an die Bevolkerungsprognose der OROK — ein Zeithorizont bis 2021
festgelegt.

1.1 Raumliche Abgrenzung

Der Planungsraum ist durch die Standortgemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung und
die Landeshauptstadt Graz definiert. Darlber hinausgehende verkehrsfunktionale Bezie-
hungen und Verflechtungsbereiche (z.B. Korridore des hochrangigen Verkehrsnetzes, Pla-
nungsregion "Steirischer Zentralraum") werden berucksichtigt. Er umfasst 58 Gemeinden,
davon zwei Stadtgemeinden (Graz und Frohnleiten), mit einer Gesamtflache von 1.228 km?
und ist laut europaischer Regionsklassifikation eine NUTS-III-Region’.

! NUTS (Nomenclature des unités territoriales statistiques): Systematik der Gebietseinheiten fiir die Statistik der Europaischen
Union

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 4/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Bruck an deriMuir

r!‘L..a-_-m,.._W¥‘

=

g _aE ¥ : iy
[gn-if':elfeld Yeud,

7 Foilx

78 Oststeiermark

ermark West ¢

raz Stadt
*._,-
1

Siidostst
Feld
Leibnitz

Siidweststeiermark 3 \‘

Deutschlandsberg <. b | ot &

Abbildung 1-1: Bearbeitungsgebiet Graz und Graz-Umgebung im Kontext
zur Planungsregion Steirischer Zentralraum

1.2 Kurzdarstellung der inhaltlichen Bearbeitung

Die vorliegende Regional- und Verkehrstrageranalyse dient der Darstellung des IST-
Zustandes und umfasst rdumliche sowie verkehrsbezogene Kenndaten und qualitative Be-
schreibungen.

In einem zweiten Schritt wurden die Funktionen sowohl flr das Verkehrsnetz (funktionale
Bewertung des Verkehrsnetzes) als auch der Siedlungsstruktur (Funktionskonzepte) erarbei-
tet. Diese bilden die Grundlagen fur die Entwicklungsszenarien, wobei die Trendfortschrei-
bung mit dem Szenario "Raum und Umwelt unter Einhaltung der Umweltstandards" fur den
Prognosehorizont 2021 gegenibergestellt wird.

Das Regionale Verkehrsleitbild definiert Ziele und Leitsatze fiir die Themenbereiche Mobili-
tat, Umwelt und Finanzierung fur den gesamten Planungsraum und fur die kleinregionalen
Verkehrskorridore bzw. die Kernstadt Graz sowie die Kategorisierung der Verkehrsnetze.

Das letzte Kapitel enthalt Strategien, Prioritaten und MalRnahmen fir die Verkehrstrager als
auch Strategie- und Maflnahmenvorschlage fur die Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung
auf regionaler Ebene als Input furr die Uberarbeitung des Regionalen Entwicklungsprogram-
mes flr die Planungsregion Steirischer Zentralraum.
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1.3 Prozessablauf

Der Ablauf und die Vorgehensweise im Planungsprozess zur Erstellung des RVK G-GU
sind in Abbildung 1-2 grafisch dargestellt. und mit einem entsprechenden Zeitplan versehen.

Im Zuge der Erstellung des RVK G-GU wurde der Dialog mit den Kleinregionen als wesentli-
che Grundlage zur Entscheidungsfindung gesehen, d.h. die Funktionskonzepte, die Hand-
lungsschwerpunkte und MaRnahmen wurden in Kleinregionsforen mit den Standortgemein-
den akkordiert.

Abbildung 1-2: Prozessplan RVK G-GU
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2. AUSGANGSLAGE UND REGIONALANALYSE

2.1 Verkehrsrelevante EinflussgrofRen in der Region

Die Planungsregion und insbesondere der Kernraum Graz haben sich in den letzten Jahr-
zehnten als Hauptwirtschaftsraum der Steiermark profiliert, sowohl hinsichtlich des Arbeits-
platzangebotes als auch als Wohnstandort. Seit der EU-Erweiterung 2004 wird die gunstige
Position als mitteleuropaische Region mit starker historischer Bindung Richtung Sidosten
vermehrt von Politik und Bevdlkerung als Chance wahrgenommen. Durch den Auf- und Aus-
bau diverser transnationaler Verflechtungen versucht die Region positive Entwicklungsimpul-
se zu setzen (z.B. Technologieachse Graz — Maribor, Baltisch-Adriatische-Achse, Vernet-
zung mit Westungarn).

2.1.1 Landschaftsgliederung und Topographie

Der nérdliche Bereich der Planungsregion ist Teil des Grazer Berglandes mit kleinem Anteil
am steirischen Randgebirge (Gleinalm und Brucker Hochalm) und wird durch das Murtal in
das Ostliche und westliche Bergland geteilt. Im Nord-Osten (Gemeinden Tulwitz und
Semriach) reicht das Passailer Becken, ein inneralpines Becken, in die Planungsregion hin-
ein.

Als Gratweiner-Gratkorner Becken wird die Aufweitung des Murtales nérdlich von Graz be-
zeichnet, welches bereits stark durch Siedlungs-, Verkehrs- und Industrieflachen anthropo-
gen Uberformt ist.

Abbildung 2-1: Schematische Darstellung der Landschaftsgliederung
(Quelle: REPRO G/GU, Regionalplan, 2005)
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Vom ndrdlichen Grazer Stadtrand bis zur Enge von Wildon erstreckt sich das Grazer Feld,
ein geraumiger Talraum, dessen Nordteil zur Ganze von der Stadt Graz eingenommen wird
und im Sdden durch eine stark fragmentierte Nutzungsstruktur mit Wohnsiedlungen, Han-
dels-, Gewerbe- und Industrieflachen und agrarischer Nutzung gekennzeichnet ist.

Der sudliche Bereich der Planungsregion wird durch das Grazer Feld in das oststeirische
und weststeirische Riedelland geteilt. Die im Kleinen 6kologisch reich differenzierte Land-
schaft ist im Pendler-Einzugsbereich der Stadtregion Graz einem starken Siedlungsdruck
ausgesetzt. Sudwestlich wird das Planungsgebiet vom Kainachtal, einem aul3eralpinen
Flusstal, abgegrenzt.

2.1.2 Bevolkerungsentwicklung und -prognose

Seit den 1970er Jahren findet in den dsterreichischen Zentralrdumen eine starke Suburbani-
sierung statt: Der Bezirk Graz-Umgebung verzeichnete 1991 bis 2001 einen Bevdlkerungs-
zuwachs von 11,2 % und ist somit der dynamischste aller steirischen Bezirke. Mit dieser
Entwicklungsdynamik im Bezirk Graz-Umgebung — wenn auch abgeschwacht — ist auch
kinftig zu rechnen: Zwischen 2001 und 2008 stieg die Bevolkerungszahl um 6,6 % auf
140.026 Einwohnerlnnen an.

Die Kernstadt Graz hatte aufgrund der Bevdlkerungsabwanderung ins Umland bis Ende des
20. Jh. eine Bevolkerungsabnahme zu verzeichnen. Seit 2001 ist eine Trendumkehr durch
eine neuerliche Zunahme ersichtlich: Die Bevolkerung mit Hauptwohnsitz in Graz ist zwi-
schen 2001 und 2008 um 10,8 % auf rund 250.700 Personen gestiegen. Die anwesende
Bevolkerung?® als verkehrsrelevante GroRe fiir die Kernstadt Graz betragt mit Anfang 2010
rund 292.000 Personen.

Insgesamt lebt rund 1/3 der steirischen Wohnbevélkerung (390.679 Personen mit Haupt-
wohnsitz) in der Planungsregion Graz und Graz-Umgebung.

Vor allem fir die Gemeinden im sldlichen Grazer Feld, die auf Grund ihrer topographischen
Lage und ihrer guten Erreichbarkeit eine besonders hohe Standortqualitat aufweisen, werden
hohe Zuwachsraten prognostiziert (2006 — 2031 bis zu +40 %, OROK/Landesstatistik Stei-
ermark). Im Gegensatz dazu werden jedoch in 10 der 57 Gemeinden, insbesondere im nord-
lichen Grazer Bergland, die Bevolkerungszahlen schrumpfen (vgl. Abbildung 2-2).

Die Zuwachsraten fir die Region grinden auf positive Wanderungsbilanzen: Der Bezirk
Graz-Umgebung wird weiterhin aufgrund Zuwanderungen aus der Kernstadt und den peri-
pheren Regionen des Bundeslandes (Binnenmigration) wachsen; Graz kompensiert diesen
Bevolkerungsabgang insbesondere durch internationale Zuwanderung.

Auf Grund der verstarkten Zuwanderung von Jungfamilien wird der Uberalterungsprozess in
der Region verlangsamt und Graz entwickelt sich zum "jungsten" Bezirk des Landes. Diese
Verjungung der Bevolkerung wird — im Vergleich zu den anderen steirischen Regionen —
auch einen Ausbau des Arbeitskraftepotenzials in der Stadtregion Graz bewirken. Wohnten
2001 noch 31 % der Steirerlnnen im erwerbsfahigen Alter in der Planungsregion Graz und
Graz-Umgebung, wird dieser Anteil bis ins Jahr 2031 auf rund 38 % ansteigen (OROK).

2 Als anwesende Bevolkerung ist die Summe der Haupt- und Nebenwohnsitzgemeldeten Personen sowie der Obdachlosen
definiert.
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Abbildung 2-2: Bevdlkerungsprognose 2007-2021
(Datenquelle: OROK / Landesstatistik Steiermark)
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2.1.3 Siedlungsstruktur und Zentralitat

Die Siedlungsstruktur der Region Graz und Graz-Umgebung passt sich ihren topografischen
Gegebenheiten an. Neben der Kernstadt Graz finden sich innerregionale Zentren mit attrak-
tivem Arbeitsplatzpotenzial im Murtal (z.B. Frohnleiten, Gratkorn) sowie im stdlichen Grazer
Feld, dessen Gemeinden aufgrund der Nahe und der gunstigen Verkehrsanbindung an Graz
bzw. durch die Standortentwicklung von Gewerbe- und Industrieparks stark an Bedeutung
gewonnen haben.

Besonders hoch ist der Siedlungsdruck entlang der hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen
mit folgenden Entwicklungsachsen:

= nordlich von Graz entlang des Murtales in den Hauptorten: Frohnleiten, Peggau und im
Gratweiner-Gratkorner Becken,

= sudlich von Graz entlang der Achsen
=  Strallgang — Seiersberg — Pirka — Unterpremstatten
= Puntigam — Feldkirchen — Kalsdorf
= Liebenau — Gdssendorf — Fernitz/Hausmannstatten
= St. Peter — Grambach — Hausmannstatten
= entlang der A2 Sidautobahn
= Hart bei Graz — Raaba
= Feldkirchen — Seiersberg sowie
= im Raum Lieboch — Lannach

Im Regionalen Entwicklungsprogramm Graz und Graz-Umgebung (REPRO G/GU 2005)
wurden im Sinne des Landesentwicklungsprogramms 1977 sowie § 3 (2) des Steiermarki-
schen Raumordnungsgesetzes 1974 idgF 20 Teilregionale Versorgungszentren (TVZ) und
16 Regionale Industrie- und Gewerbestandorte definiert. Einigen Gemeinden (z.B.
Frohnleiten, Gratkorn und Unterpremstatten) wurden beide Zentralitatsfunktionen zugeord-
net. Die Landeshauptstadt Graz hat als Kernstadt die héchstrangige Bedeutung und bildet
mit 2/3 der Bevdlkerung und mehr als 3/4 der Arbeitsplatze (rd. 78 %) den Siedlungs- und
Wirtschaftsschwerpunkt der Planungsregion.

46 % der Flachen im Planungsraum zahlen zum Dauersiedlungsraum. Der vergleichsweise
hohe Wert (steirischer Durchschnitt: 30 %) ist auf den groRen Anteil an Tal- und Becken-
landschaften zurtckzufihren. Auch die Bevdlkerungsdichte liegt mit 318 EW/km? deutlich
Uber dem steirischen Durchschnitt von 73 EW/km?. Bezogen auf den Dauersiedlungsraum
weist die Region eine Dichte von 696 EW/km? auf.

Der starken Siedlungskonzentration im mittleren Murtal und im Grazer Feld steht eine gerin-
ge Besiedlungsdichte der Gemeinden im Grazer Bergland sowie im steirischen Riedelland
gegenuber (vgl. Abbildung 2-3). Die Gemeinden in den peripheren Regionen Ubernehmen
primar Funktionen als Wohnstandorte und der Landwirtschaft. Dieses Siedlungsmuster wird
durch die Arbeitsplatzverteilung (vgl. Abbildung 2-4) im Planungsraum bestatigt.
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Abbildung 2-3: Bevolkerungskonzentration im Planungsraum G-GU
(Datenquelle: Statistik Austria, eigene Darstellung)

2.1.4 Wirtschaftsstruktur

Das Bruttoregionalprodukt fur Graz und Graz-Umgebung liegt 18 % uber dem o&sterreichi-
schen und 42 % Uber dem EU25-Durchschnitt, womit sich der Planungsraum als eine der
wirtschaftsstarksten Regionen Osterreichs prasentiert.

Die Wirtschaftskraft der Region wird an erster Stelle durch Dienstleistungen dominiert, ge-
folgt von Industrie und Gewerbe, wobei die héchste Wertschépfung in den Bereichen Fahr-
zeug- und Maschinenbau erzielt wird. Die Land- und Forstwirtschaft spielt mit einem Beitrag
von 1 % zur Gesamtwirtschaftskraft nur noch eine marginale Rolle.
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Ein Blick auf die Beschaftigtenzahlen zeigt eine klare Dominanz des offentlichen Bereichs
(42 %) gefolgt Industrie und Gewerbe (22 %) und dem Handel (10 %).

Die Verteilung der Arbeitsplatze im Planungsraum (Abbildung 2-4) zeigt eine starke Konzent-
ration der Arbeitsplatze in der Kernstadt Graz.

Abbildung 2-4: Arbeitsplatzverteilung im Planungsraum G-GU 2001
(Datenquelle: Statistik Austria, eigene Darstellung)
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In der RESTBUL-Studie (Reassessment of Styrian
Business Locations) zur strategischen Standort-
entwicklung und Wettbewerbsorientierung in der
Steiermark wurden Industrie- und Gewerbestandor-
te mit Uberregionaler Bedeutung identifiziert und
bewertet. Die ausgewahlten Standorte im Pla-
nungsraum Graz und Graz-Umgebung weisen auf-
grund ihrer Infrastrukturausstattung und der Ver-
fugbarkeit von hochqualifizierten Arbeitskraften
auch fur internationale Unternehmen wichtige Vo-
raussetzungen auf.

Abbildung 2-5: Uberregionale I1&G-Vorrangzonen
[Ausschnitt]
(Quelle: RESTBUL-Studie, RC, SCHRENK, 2005)

2.1.5 Naherholung und Tourismus

Die Kernstadt Graz hat sich als Kulturstadt etabliert und verzeichnete im Jahr 2008 rund
400.000 Besucherlnnen mit einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer von 2 Tagen. Den
Bezirk Graz-Umgebung besuchten 2008 rund 100.000 Touristinnen mit einer durchschnittli-
chen Aufenthaltsdauer von 4 Tagen.

Vor allem die Gemeinden Unterpremstatten (Schwarzl See), St. Radegund (Schéckl) und
LaRknitzhohe sind beliebte Ausflugsziele bzw. Freizeitorte.

Beliebte Naherholungs- bzw. Ausflugsziele sind das Grazer Bergland (Schockl, Plabutsch,
Lurgrotte, das Gebiet um Rd&thelstein und Barenschitzklamm). Das naturraumliche Angebot
des Grazer Huigellandes wird erganzt durch kulturelle Sehenswirdigkeiten, wie z.B. die
Burgruine Gdsting, das Zisterzienserstift Rein und das Freilichtmuseum Stlbing sowie Frei-
zeitangebote, wie der Schwarzl und Thaler See, das "Thermarium" in Hitzendorf oder die
"well welt Kumberg". Die zahlreichen Rad- und Wanderwege der Region komplettieren das
Naherholungs- und Freizeitangebot.

Zur Entwicklung eines mittelfristigen Naherholungsprogramms wurde im November 2008
vom Regionalmanagement G-GU und der Stadt Graz das Projekt "Naherholungsinitiative
Graz und Graz-Umgebung" gestartet. Ziel ist die Erhebung bestehender und geplanter Er-
holungs- und Freizeiteinrichtungen sowie eine darauf aufbauende Strategieentwicklung und
MafRnahmenfestlegung (RESCH, 2009).
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Abbildung 2-6: MaBnahmenvorschlage der Naherholungsinitiative Graz und Graz-Umgebung
(RESCH, 2009)
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2.1.6 Regionale Baulandanalyse und Entwicklungspotenziale

Fir den Bezirk Graz-Umgebung wurde auf GIS-Basis anhand des gewidmeten Baulandes
(Flachenwidmungsplane), der Orthofotos und der Digitalen Katastermappe eine Analyse zu
den Baulandreserven und -nachverdichtungspotenzialen® sowie anhand der Siedlungs-
leitbilder und Entwicklungspléne der Ortlichen Entwicklungskonzepte (OEKs) eine Analyse
zum kiinftigen Entwicklungspotenzial* mit Stand Oktober 2008 durchgefiihrt.

Fur den prognostizierten Bevolkerungszuwachs zwischen 2007 und 2021 von rund 14.700
Einwohnerlnnen fiir den Bezirk Graz-Umgebung (OROK, Landesstatistik Steiermark, 2007)
kann bei Annahme von 548 m? Wohnbauland/Person (vgl. REPRO G/GU) von rund 800 ha
Wohnbaulandbedarf ausgegangen werden. Diesem Flachenbedarf steht eine Wohnbau-
landreserve und -nachverdichtungspotenzial von rund 1.700 ha und ein Entwicklungs-
potenzial aus den OEKs von rund 1.500 ha gegeniiber (vgl. Tabelle 2-1)!

[in ha]

m 5789  1.708 408 47 1.299 7496 2088
4.073 197 300 13 626 20 4.999 230
1716 1511 108 34 673 313 2497 1858
30% - 26% - 52% - 33% -

Tabelle 2-1: Baulandreserven und Baulandentwicklungspotenziale im Bezirk Graz-Umgebung
BL ... Bauland / OEK ... Siedlungserweiterungspotenzial It. Ortliche Entwicklungskonzepte (Stand Ende 2008)

Die Ausschopfung des gesamten Baulandnachverdichtungs- und Entwicklungspotenzials auf
Basis der Trendwerte zum Baulandverbrauch pro Einwohnerin (548 m?) wiirde einem Be-
volkerungszuwachs von rund 60.000 Personen im Bezirk Graz-Umgebung entspre-
chen. In der sehr optimistischen Prognose der OROK wurde jedoch nur ein Bevolkerungs-
zuwachs von rund 14.700 Personen errechnet.

FUr Industrie- und Gewerbegebiete sind im Bezirk Graz-Umgebung Baulandreserven und
Entwicklungspotenziale von rund 1.000 ha in den Ortlichen Planungsinstrumenten vorgese-
hen, was etwa einem Potenzial fiir rund 100.000 zusitzliche Arbeitsplitze® entspricht.

Das Ziel "Einddmmung des Flachenverbrauches" wird nicht nur im ROG 1974 (§3 Raumpla-
nungsgrundsatze) sondern auch in der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie (BMLFUW,

3 Baulandreserve: gewidmete und unbebaute Grundstiicke / Baulandnachverdichtungspotenzial: gewidmete bebaute
Grundstlicke mit unbebauten Teilflichen von mehr als 3.000 m2.

4 Zukiinftiges Entwicklungspotenzial: potenzielle fiir eine Siedlungsentwicklung geeignete Freiflachen innerhalb der in den
Siedlungsleitbildern und Entwicklungsplanen definierten Entwicklungsgrenzen

® Annahme von 100 m? Bauland/Arbeitsplatz aufgrund flachenintensiver Arbeitsplatze im Bezirk Graz-Umgebung

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 15/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

2002), dem Osterreichischen Raumentwicklungskonzept (OROK, 2002) und auf internationa-
ler Ebene im Raumplanungsprotokoll zur Alpenkonvention formuliert.

Die Steiermark liegt beim Verbrauch der Siedlungsflache im Vergleich Giber dem osterrei-
chischen Durchschnitt. Gerade im Planungsraum G-GU wird aufgrund der hohen Entwick-
lungsdynamik der Verbrauch des Dauersiedlungsraumes zunehmen.

Abbildung 2-7: Siedlungsflache pro Einwohnerin
(Quelle: BEV, 2008)

In der regionalen Baulandbedarfsanalyse flir Graz-Umgebung bis 2021 wurden die prognos-
tizierten Bevolkerungszunahmen bis 2021 mit den vorhandenen Wohnbaulandreserven und
-nachverdichtungspotenzialen der Gemeinden verknUpft.

Die Regionalanalyse zeigt, dass mit diesen Annahmen der Grofteil der GU-Gemeinden den
prognostizierten Baulandbedarf durch die vorhandenen Baulandreserven und Verdichtungs-
potenzialen leicht abdecken kann. Einzig die kernstadtnahen und entwicklungsdynamischen
Gemeinden Hart bei Graz, Raaba und Seiersberg werden den Bedarf bis 2021 mit den jetzi-
gen Baulandreserven nicht abdecken kénnen (vgl. Abbildung 2-8). Mit den zukunftigen Ent-
wicklungspotenzialen aus den OEKs ist dieser Bedarf jedoch bewaltigbar.

Fir die Stadt Graz wurde eine eigene Baulandbedarfsanalyse erarbeitet (SCHRENK, 2007).
Von 2007 bis 2021 ist mit einem Baulandverbrauch von 550 ha Wohnbauland fir 30.500
erforderliche Wohneinheiten (inkl. Ersatzbedarf) zu rechen. Das Wachstum der Stadt Graz
eroffnet die Chance auf einen Zuwachs von 20.300 neuen Arbeitsplatzen, flr welche zusatz-
liche Betriebsstandorte im Ausmal von ca. 100 ha Bauland erforderlich sein werden.
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Abbildung 2-8: Wohnbaulandbedarf und -liberhang bis 2021 fiir den Bezirk Graz-Umgebung
(Quelle: GIS-Steiermark, eigene Erhebung und Bearbeitung)
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2.2 Szenarien der Raumentwicklung 2030

2.2.1 Entwicklungsszenarien fiir Osterreich

Zielsetzung der OROK-Studie war die Erarbeitung von raumlichen Entwicklungsszenarien fir
Osterreich mit dem Horizont 2030 als Grundlage fiir das Arbeitsprogramm der OROK und
das neue "Raumentwicklungskonzept Osterreich 2011" sowie fir Fachkonzepte, Pléane und
Programme des Bundes, der Lander, Stadte und Gemeinden.

In Form von Megatrends, Szenarien und Wild Cards wurden mogliche Entwicklungen der
"Driving Forces" (Wirtschaft, Bevolkerung, Tourismus, Mobilitat und Transport) fur die Raum-
entwicklung aufbereitet. Bei den Szenarien handelt es sich nicht um wertende Trends- oder
Zielszenarien, sondern um moglichst konsistente, aber gleichzeitig auch moglichst verschie-
dene unterschiedliche Eintrittsereignisse.

Folgende besonders raumrelevante Megatrends wurden identifiziert:

= Demografischer Wandel / Alterung der Gesellschaft: der Anteil der 60 und Mehrjahri-
gen wachst von 22 % (2005) auf 29 bis 34 % (2030), die "Bunte Gesellschaft" und Vielfalt
der Lebensstile nimmt zu.

= Globale Wirtschaftswelt: Arbeits-, Waren- und Dienstleistungsmarkte globalisieren sich
weiter; global steigt der Energiebedarf.

= Mobile Welt: global wachsender Personen-, Giter- und Nachrichtenverkehr und digitale
Welt, Internet und Telematik bestimmen Kommunikation, Mobilitdt und Transport.

= Klimawandel: bis 2030 noch wenig dramatisch spirbar, aber unumkehrbar.

Aufbauend auf diese Megatrends wurden vier moglichst konsistente Szenarien ("Alles
Wachstum”, "Alles Wettbewerb", "Alles Sicherheit" und "Alles Risiko") entwickelt. Als
besonders relevant werden jene raumlichen Entwicklungen angesehen, die in zumindest drei
der vier Szenarien mit gro3er Wahrscheinlichkeit zu erwarten sind, z.B.:

= Boden wird knapp in Agglomerationsraumen und regionalen Zentren durch steigen-
de Siedlungsflachennachfrage. Ursachen: Bevdlkerungswachstum / Zuwanderung / 6ko-
nomischer Strukturwandel / hohe Energie- und Mobilitdtskosten / hohe Boden- und Im-
mobilienpreise

= Intensiver liberregionaler und regionaler Standortwettbewerb um Know-how, Head-
quarters, Wertschopfung, Kaufkraft, Einwohnerlnnen, Arbeitsplatze, Touristinnen, Da-
seinsvorsorge; Ursachen: Steuersystem, Finanzausgleich, Einwohner-, Arbeitsplatz-,
Tourismusentwicklung

= Starke Abwanderung, Bevodlkerungsriickgang und Uberalterung abseits der Ag-
glomerationen, Zentralrdaume und Zentren; Ursachen: Bevdélkerungsentwicklung, Wirt-
schaftsstruktur, Mobilitatskosten, Lebensstile

= Neue staatsgrenziiberschreitende Funktionsrdaume — Zentralrdume erweitern ihre
Einzugsgebiete — Peripherien werden in Zentralraume integriert. Ursachen: Binnen-
markt, Euro, Ausdehnung des Schengen-Raumes
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Besonders relevante, aber mit groRer Streuung behaftete raumliche Entwick-
lungen:

Neben den rdumlichen Entwicklungen, die mit hoher Wahrscheinlichkeit zu erwarten sind,
gibt es auch groRe Unwagbarkeiten mit teilweise kontraren Konsequenzen oder zumindest
grolien quantitativen Unterschieden, u.a. flr den Verkehr relevante Entwicklungen sind:

= Mehr Kfz-Verkehr und langere Wege oder kiirzere Wege mit OV und Rad: 2005 —
2030: +50 % bis -25 % Pkw-km / Jahr; Ursachen: Mobilitatskosten

= Wachstum oder Schrumpfung im Tourismus abseits der kapitalkraftigen touristi-
schen Zentren: 2005 — 2030: +40 % bis -20 % der Ubernachtungen; Ursachen: Mobili-
tatskosten, Einkommensentwicklung

= Wie viele Beschiftigte wird es wo geben? 2005 — 2030: +27 %, bis -8 % der Zahl der
Beschaftigten; Ruckgang besonders stark auf3erhalb der Agglomerationen und Zentral-
raume; Ursache: Wirtschaftsentwicklung

=  Wie viel Siedlungsflache wird wo bendtigt? 2005 — 2030: +5 % bis +28 % Siedlungs-
flache, +25.000 bis +75.000 Wohnungen/Jahr (2005: 50.000 Wohnungen/Jahr); Bedarf
besonders stark in Agglomerationen und Zentralrdumen sowie deren Einzugsbereich:
10 — 30 km je nach Mobilitdtskosten; Ursachen: Bevdlkerungsentwicklung, Mobilitadtskos-
ten, Wirtschaftsentwicklung, Bodenpreise

Abbildung 2-9: Demografische Entwicklung und Verkehrsnachfrage im Kontext
(Quelle: VALLEE, D., 2009)
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2.2.2 Entwicklungsszenarien fiir die Steiermark

Die auf Bundesebene erstellten OROK-Szenarien "Alles Wachstum” und "Alles Risiko"
wurden unter den spezifischen Rahmenbedingungen der Steiermark auf die Landesebene
herunter gebrochen bzw. fir die Steiermark konkretisiert. Die nachfolgenden Abbildungen
zeigen die unterschiedlichen Entwicklungsmoglichkeiten fir die Steiermark:

Die ersten Ergebnisse flr das
Szenario "Alles Risiko" zeigen,
dass die Zahl der Erwerbstatigen
eher abnimmt, jedoch der Bedarf
an naturlichen Ressourcen und die
Energiepreise stark ansteigen
(vgl. Abbildung 2-10). Das hat zur
Folge, dass z.B. der Treibstoffver-
brauch und die Pkw-Jahres-
fahrleistungen stark abnehmen
(vgl. Abbildung 2-11). Weiters ist
mit einer Bevolkerungsabnahme in
den peripheren Regionen zu rech-
nen.

Abbildung 2-10: Steiermark-Szenarien im Vergleich
(Quelle: Rosinak&Partner, 2009)

Im Gegensatz dazu wird fur das Sze-
nario "Alles Wachstum" mit einem
Anstieg der Erwerbstatigen und einer
starken Zunahme der Heterogenitat
der Gesellschaft gerechnet, was zur
Folge hat, dass die Einwohnerzahl
und der Wohlstand steigen sowie der
Tourismus durch mehr Nachtigungen
weiter an Bedeutung gewinnt. Jedoch
wird dadurch auch der Pkw-Bestand
um mehr als die Halfte zunehmen,
was eine steigende Pkw-Jahres-
fahrleistung impliziert.

Abbildung 2-11: Szenarien der Pkw-Mobilitat in der Steiermark 2030
(Quelle: Rosinak&Partner, 2009)
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Bei der Flachennutzung ist hervorzu-
heben, dass beim Szenario "Alles
Wachstum" weniger Grinland verlo-
ren geht als bei "Alles Risiko". Im
Szenario "Alles Wachstum" verteilt
sich der Verlust an Freilandflachen in
etwa gleichmaRig auf den relativ ho-
hen Baulandverbrauch und die
Verwaldung. Im Gegensatz dazu wird
der Freiflachenverlust im Szenario
"Alles Risiko" fast ausschlief3lich auf-
grund der Verwaldung (Aufgabe der
Kulturlandschaftspflege, Entvolkerung der peripheren Regionen, etc.) bewirkt.

Abbildung 2-12: Szenarien der Flachennutzung in der Steiermark 2030
(Quelle: Rosinak&Partner)

Diese Szenarienabschatzung wurde jedoch ohne den wirtschaftlichen Einbruch
2008/2009 vorgenommen und ist daher mit Vorsicht zu interpretieren.
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2.3 Verkehrspolitische Rahmenbedingungen und Zielsetzungen
2.3.1 Rahmenbedingungen der Europaischen Union

Transeuropaisches Netz

Mit dem Beitritt der neuen EU-Mitgliedsstaaten 2004 wurde das transeuropaisches Netz
(TEN) weiterentwickelt: Insgesamt wurden 10 prioritare multimodale Verkehrskorridore in
den mittel-, ost- und sudosteuropaischen Staaten definiert, die bis 2015 die TEN-Standards
erfillen und mittel- bis langfristig das bestehende Netz erganzen sollen.

Ziel des Netzes ist eine rasche Verbesserung der Infrastruktur, um die Handelsbeziehungen
innerhalb der betreffenden Regionen sowie zwischen den neuen und alten Mitgliedsstaaten
zu fordern. Abbildung 2-13 zeigt, wie durch den geplanten Ausbau der Schieneninfrastruktur
Europa bis 2020 ndher zusammenriicken wird.

Abbildung 2-13: Fernzug-Geschwindigkeiten Mitteleuropas
(Quelle: Spiekemann & Wagner, IRPUD)

Der Planungsraum Graz und Graz-Umgebung liegt im paneuropaischen Korridor Xa, wel-
cher sich weniger als 100 km sudlich im Grof3raum Maribor mit dem Korridor V kreuzt. Die
Abbildung 2-14 zeigt, dass die Steiermark durch die Erweiterung der EU ihre historische Po-
sition im mitteleuropaischen Raum mit starker Bindung an Sidosteuropa wieder einnimmt.

Um die neu gewonnenen Standortvorteile bestmdéglich nutzen zu kénnen, muss eine leis-
tungsfahige Infrastruktur zwischen den Grenzrdumen (Slowenien, Westungarn) sichergestellt
werden (z.B. S7 Furstenfelder Schnellstra3e, Steirische Ostbahn, Stdbahn).

Die Finalisierung einer durchgangigen zweigleisigen Strecke zwischen Graz und Maribor
sowie der Verdichtung des OV-Angebotes (Steirertakt S-Bahn) wird nicht nur die "Technolo-
gieachse Graz — Maribor" starken sondern auch eine Verflechtung von bislang peripheren
Raumen ermdglichen.
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Abbildung 2-14: Schienenverkehrskorridore Osterreichs im TEN
(Quelle: FA18A, Amt der Steiermarkischen Landesregierung)

Durch Kooperationen mit den benachbarten Grenzregionen kann sich der Raum Graz als
Knotenpunkt zwischen Sidost-, Mittel- und Westeuropa etablieren und so langfristig Entwick-
lungspotenziale sicherstellen.

Derzeit findet die Uberarbeitung des TEN-Netzes mit dem Ziel der Definition eines Kernnet-
zes (Core-Network) statt. Mit den Ergebnissen kann im Herbst 2010 gerechnet werden.

Eine wichtige transnationale Kooperation hat sich entlang der Baltisch-Adriatischen-Achse
(BAA) gebildet, welcher in der TEN-Neudefinition bisher nicht als durchgangiger und priorita-
rer Korridor enthalten ist. Die an dieser Achse liegenden Lander Polen, Tschechien, Slowa-
kei, Osterreich und Italien haben in einem "Letter of Intent" die Verlangerung des Korridors
VI Uber die BAA nach Norditalien (Korridor V) und A T A 1
die Aufnahme des Baltisch-Adriatischen-Korridors & “Winad janst

in das Kernnetzes gefordert (vgl. Abbildung 2-15).

Die gewinschte Achse soll eine Integrationsach-
se innerhalb Mitteleuropas schaffen. Eine Forde-
rung dieser Transportachse, insbesondere durch
die Umsetzung der Osterreichischen Kernprojekte |
(Semmering Basistunnel, Koralmbahn und Steiri-
sche Ostbahn) tragt zu einer wesentlichen Ver-
besserung der Erreichbarkeit in den suddlichen
Bundeslandern und zur Starkung der Position
Graz als Knotenpunkt bei.

Abbildung 2-15: Baltisch-Adriatische-Achse
(Quelle: EICHER, 2006)
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Alpenkonvention und Protokoll Verkehr

Relevanz auf volkerrechtlicher Ebene hat im Be-
reich der StraRenplanung das "Ubereinkommen
zum Schutz der Alpen" (Alpenkonvention), insbe-
sondere das "Protokoll Verkehr", welches die Ver-
tragsparteien zu einer nachhaltigen Verkehrspoli-
tik verpflichtet.

Da sich der Nordteil des Planungsraumes Graz
und Graz-Umgebung (27 Gemeinden) im definier-
ten Alpenraum befindet (vgl. Abbildung 2-16),
bilden die Ziele und Grundsatze dieser Vereinba-
rung eine Beurteilungsgrundlage fur die Planun-
gen und Projekte hochrangiger Verkehrstrager im
Rahmen des RVK G-GU.

Abbildung 2-16: Ausschnitt Abgrenzung des
Alpenkonventionsbereichs

(Quelle: Bundesministerium fir Umwelt,
Jugend und Familie, 1996)

2.3.2 Rahmenbedingungen auf Bundes- und Landesebene
Generalverkehrsplan Osterreich 2002

Der Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (GVP-O 2002) verfolgt einen strategischen Kon-
sens Uber die dringenden Ausbauvorhaben der 6sterreichischen Verkehrsinfrastruktur (Stra-
Re, Schiene und Donau).

Die fur den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung relevanten Projekte des GVP-O 2002
betreffen vor allem Schieneninfrastrukturprojekte und konzentrieren sich auf die Nord-Sud-
(Pyhrn-Schober-Achse) und Ost-West-Verbindungen:

= Ausbau der Strecke Graz — Spielfeld (Sudbahn)

= Errichtung der Koralmbahn (Graz — Klagenfurt)

= Ausbau der Strecke Bruck/Mur — Graz (Bruck/Mur, Frohnleiten, Peggau, Pernegg)

= Ausbau der Steirischen Ostbahn bis Szentgotthard (Betriebsausweichen auf der Be-
standsstrecke, 2gleisiger Ausbau und Elektrifizierung und div. Bahnhdfe)

Im Bereich der StraReninfrastruktur werden im Zeitraum bis 2021 folgende noch nicht fertig
gestellte Projekte angefuhrt:

= Vollausbau S35 Brucker Schnellstral’e zwischen Stausee Zlatten und Mautstatt (Fertig-
stellung Mai 2010)

= Ausbau Gleinalmtunnel (2. Réhre)
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Die im GVP-O 2002 angefiihrten Projekte sind im Steirischen Gesamtverkehrskonzept
enthalten.

Staatsgrenze
./ Bundeslandergrenze
(® Bundeshaupts'
@® Landeshauptst
o Bezirkshauptst

/\/ Eisenbahnnetz
Hauptnetz

Projektzeithorizonte (Projektnummer[21])
Paket 1a (2002-2006)
Paket 1b (2007-2011)
Paket 2 (ab 2012)

Abbildung 2-17: Schieneninfrastrukturprojekte des GVP-0 2002 im Planungsraum G-GU
(Quelle: GVP-0 2002, Ausschnitt)

Im Bereich der Schieneninfrastrukturplanung kam es teilweise zu Verzdgerungen. Der
GVP-O wurde durch den "Schienenrahmenplan" abgel6st, welcher jahrlich angepasst wird.

Abbildung -: StraBeninfrastrukturprojekte des GVP-0 2002 im Planungsraum G-GU
(Quelle: GVP-0 2002, Ausschnitt)
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Rahmenplan 2009-2014 / Konjunkturpaket StralRe — Schiene 2009-2014

Im Marz 2009 wurde vom BMVIT das neue Ausbauprogramm fiir die Schiene und das hoch-
rangige Straltennetz vorgelegt.

Abbildung 2-18: Rahmenplan Steiermark
(Quelle: BMVIT)

Neben den in Abbildung 2-18 angefihrten Projekten (Umbau Grazer Hauptbahnhof,
Koralmbahn, Ausbau Lebring — Leibnitz und Betriebsausweichen Steirische Ostbahn) soll
der Umbau des Bahnhofes Peggau-Deutschfeistritz (Stufe1) bis 2010, Bahnhof Bruck/Mur
bis 2013, Bahnhof Leibnitz bis 2012 und Lal3nitzhéhe bis 2011 fertig gestellt werden.

Steirisches Gesamtverkehrskonzept 2008+

Zur Umsetzung des Leitbildes des Steirischen Gesamtverkehrskonzeptes 2008+ (StGVK
2008+) wurden verkehrspolitische Richtlinien festgeschrieben, die den Verkehrsplanungen
auf regionaler und kommunaler Ebene kiinftig zu Grunde liegen. Die Grundpfeiler des StGVK
2008+ sind:

= Politischer Konsens fir ein zukunftsfahiges Gesamtverkehrssystem

= Uberregionale, Ressourcen- und umweltschonende Gesamtplanung

= Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark

= Sicherung der Mobilitat fir alle Menschen in der Steiermark

= Hoéchstmdgliche Verkehrssicherheit
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= Bewusstes Unterstutzen von o6ffentlichen Verkehrsmittel, FuRganger- und Fahrradverkehr
vor allem in Ballungsraumen

= Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der offentlichen Verkehrsmittel

= Schaffung eines umwelt- und sozialvertraglichen sowie volkswirtschaftsférderlichen Ge-
samtverkehrssystems

Relevante verkehrspolitische Wirkungsziele fir den Planungsraum Graz und Graz-
Umgebung sind u.a.:

= Reduktion der im Strallenverkehr getoteten Menschen und der Unfédlle mit Personen-
schaden (Verkehrssicherheitsprogramm),

= Erhéhung des Anteiles an offentlichen Verkehrsmittel auf 20 % fir den stadtgrenz-
uiberschreitenden Verkehr,

= Gute infrastrukturelle Voraussetzungen fur den Guterverkehr (z.B. Guterterminal Graz-
Siud/Werndorf).

Infrastrukturelle Schliisselprojekte fiir den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung

Neben den verkehrspolitischen Richtlinien werden im StGVK 2008+ auch Schlisselprojekte
der zukunftsfahigen Verkehrsentwicklung in der Steiermark angefiihrt, die sich grofiteils mit
den Projekten des GVP-O 2002 decken:

= Bau der Koralmbahn

= Ausbau des Grazer Hauptbahnhofs

= Durchgehend zweigleisiger Ausbau der Stidbahn

= Selektiver Aus- bzw. Neubau der Steirischen Ostbahn

= Selektiver Ausbau S-Bahn-Strecke Graz-Kéflacher Bahn

= Ausbau des Strallenbahnnetzes Graz

= A2 Sidautobahn, Abschnitt Knoten Graz-Ost: Ausbau zu einem Vollanschluss mit Quer-
spangen zur B73 Kirchbacher Strale und L370 Raabastralle

= B67a Grazer Ring StralRe, Abschnitt "Stdgurtel" (zwischen Puntigam und Liebenau)

= B73 Kirchbacher Strale, Abschnitt "Hausmannstatten — Grambach" (OUF Haus-
mannstatten)

Abbildung 2-19: Graz Hauptbahnhof 2020
(Quelle: www.oebb.at , April 2010)
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2.3.3 Rahmenbedingungen der Regionalplanung und -entwicklung

Regionales Entwicklungsleitbild 1999

Regionale Entwicklungsleitbilder sind als Handlungsempfehlungen fir die regionalen Akteure
zu verstehen. Basierend auf einer Starken/Schwachen/Chancen/Risken-Analyse (SWOT)
werden die regionalen, Offentlichen Interessen aufeinander abgestimmt und gemeinsame
Entwicklungsziele und Malinahmen erarbeitet.

Abbildung 2-20: Regionales Entwicklungsleitbild 1999 fiir die Region G-GU

Fur den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung haben sich auf Grund der neuen EU-
Forderperiode (Programm "Regionale Wettbewerbsfahigkeit fur die Steiermark 2007-2013")
und des neuen Landesentwicklungsprogrammes 2009 (LEP 2009) die Rahmenbedingungen
geandert: Die bisherige Planungsregion Graz und Graz-Umgebung wurde um den Bezirk
Voitsberg erweitert und als "Steirischer Zentralraum" neu definiert.

Das derzeit gultige regionale Entwicklungsleitbild Graz und Graz Umgebung aus dem Jahr
1999 befindet sich in Uberarbeitung. Ebenso wird das in Vorbereitung befindliche RVK
Voitsberg mit dem RVK G-GU harmonisiert bzw. die Zielsetzungen entsprechend abge-
stimmt.
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Regionales Entwicklungsprogramm Graz und Graz-Umgebung 2005

Das Regionale Entwicklungsprogramm (REPRO G/GU 2005) legt die tberdrtlichen Entwick-
lungsziele fur die Planungsregion Graz und Graz-Umgebung und als Rahmenplanung auch
Ziele fur die Ortsplanung fest. Das REPRO wird als Verordnung erlassen, hat rechtsverbind-
lichen Charakter und bildet eine wesentliche Planungsgrundlage fir das RVK G-GU.

Die die Verkehrsplanung betreffenden Aussagen finden sich in § 2 (Ziele und Mallhahmen
fur die Planungsregion) und § 5 (Vorrangzonen): Festgeschrieben ist eine flaichensparende
Siedlungsstruktur, die an den Hauptachsen des 6ffentlichen Verkehrs ausgerichtet wer-
den soll. Zu diesem Zweck wird eine Verdichtung (Mindestgeschol¥flachenzahl von 0,3) im
Umkreis von 300 m zu Haltestellen des OV verordnet. Weiters sind Trassen fiir kiinftige Ver-
kehrsinfrastrukturprojekte zu sichern und von einer Bebauung freizuhalten.

Abbildung 2-21: Auszug aus dem Regionalplan der Planungsregion Graz und Graz-Umgebung
(Quelle: REPRO G/GU, 2005)

Im REPRO sind die zentraldrtliche Funktion der Gemeindehauptorte und die regionalen In-
dustrie- und Gewerbestandorte festgelegt (vgl. Abbildung 2-21). Von besonderer Bedeutung
sind jene Gemeinden, die sich in beiden Kategorien profilieren sollen, wie z.B. Frohnleiten,
Gratkorn und Unterpremstatten. Die Landeshauptstadt Graz ist als Kernstadt definiert.
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Gemeindekooperationen: Kleinregionen im Regionext-Prozess

Mit der Initiative Regionext des Landes Steiermark werden freiwillige Gemeindekooperatio-
nen unterstitzt und auf eine rechtlich/organisatorisch verbindliche Basis (Gemeindeverban-
de) gestellt. In kleinregionalen Entwicklungskonzepten sind die gemeinsamen Leitprojekte zu
definieren bzw. sollen Synergien in der Gemeindeentwicklung nutzbar gemacht werden.

Abbildung 2-22 zeigt bestehende Gemeindekooperationen bzw. Kleinregionen in der Pla-
nungsregion Graz und Graz-Umgebung im Kontext zu den im RVK definierten kleinregiona-
len Verkehrskorridoren.

Abbildung 2-22: Kleinregionen im Bezirk Graz-Umgebung
(Quelle: eigene Erstellung, Stand Nov. 2009)
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EU-Projekt URBAN PLUS - koordinierte Stadt-Umland-Entwicklung

Im Rahmen der Regionalen Wettbewerbsfahigkeit Steiermark 2007-2013 — Aktionsfeld 10:
URBAN PLUS - Stadt-Umland-Entwicklung wird der erfolgreiche integrierte Entwicklungs-
ansatz der EU-Stadtentwicklungsprogramme URBAN | und |l fortgesetzt. Einen Unterschied
zu den bisherigen Programmen bildet der stadtgrenzuberschreitender Ansatz: Es werden
Stadt-Umland-Kooperationen auf dem Gebiet der vier siidlichen Grazer Stadtbezirke
StraBgang, Puntigam, Liebenau und St. Peter sowie 16 daran anschlieBenden Ge-
meinden (GU-Siid und GU 8) gefordert.

Inhaltlich wurden vier Themenschwerpunkte definiert, von denen der Bereich "Mobilitats-
maBnahmen im Lichte der Schnittstelle Stadt-Umland” fir das RVK von Relevanz ist.
Folgende Teilprojekte werden dzt. u.a. durchgefihrt (Stand Sept. 2009):

= Verkehrskonzept Gebiet Rudersdorf

= Radwegenetz Graz Siud — Grazerfeld Ost — Phase 1 "die Rad_Au"

= Teilausbau St. Peter HauptstraBe — Verkehrslichtsignalanlagen und kombinierte Bus-
und Radspur

= Ausweitung des Projekts "Okoprofit" auf die Umlandgemeinden
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2.4 Verkehrspolitische Zielsetzungen auf kommunaler Ebene

241 Zielsetzungen der Stadt Graz

Die bisher gultigen verkehrspolitischen Ziele der Stadt Graz stammen aus dem Jahr 1992
und wurden in der "Verkehrspolitische Leitlinie 2000" festgeschrieben. Soziodkonomische
Entwicklungen, demografische Veranderungen, steigende Energiepreise, Kapazitatsengpas-
se und die Umweltbelastung durch den Verkehr stellen neue Anforderungen an die Ver-
kehrspolitik in Graz.

Das in der "Verkehrspolitischen Leitlinie 2000" verankerte Szenario "Sanfte Mobilitat" ent-
spricht in seinen Grundsatzen nach wie vor der angestrebten Entwicklung der Stadt Graz zu
einer lebenswerten Stadt in einem 6kologisch und ékonomisch gut entwickelten Umfeld und
wird daher als Grundsatz in der vorliegenden "Verkehrspolitischen Leitlinie 2020" in adap-
tierter Form fortgeschrieben. Die Verkehrspolitische Leitlinie 2000, die vorliegende Evaluie-
rung der GIVE, der Koalitionsvertrag flr die Gemeinderatsperiode 2008 bis 2013 der Lan-
deshauptstadt Graz und die Ergebnisse der Grazer Mobilitatserhebung 2008 fanden Eingang
in die aktuelle Leitlinie, welche Ende Juni 2010 dem Gemeinderat zum Beschluss vorgelegt
wird.

Die Stadt Graz definiert fiir die kiinftige Verkehrspolitik folgende Grundsatze:

= Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt

= Graz als Stadt der kurzen Wege

= Mobilitat ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten

= Mobilitdt im urbanen Raum bedeutet Vorrang fir die Sanfte Mobilitat
= Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation

Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt

Die Stadt Graz will nachhaltiges Mobilitadtsverhalten kunftig verstarkt mit Blick auf seine Aus-
wirkungen auf Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt betrachten und diskutieren. Dabei sind
u.a. folgende Prioritaten zu setzen:

= Volkswirtschaftlichen, umwelt- und energiepolitischen Zielsetzungen sowie die Chancen-
gleichheit beim Zugang zur Mobilitat soll in den Vordergrund gestellt werden.

= Die Anderung des Mobilitatsverhaltens ist durch "soft-policies" MaRnahmen und transpa-
rente Planungsprozesse fur die Blrgerlnnen zu unterstitzen.

Graz als Stadt der kurzen Wege

Die Stadt Graz sieht Verkehr als Mittel zum Zweck. Mobilitat stellt ein Potenzial dar, ver-
schiedene Standorte fir die unterschiedlichen Aktivitaten der Menschen zu nutzen. Vorran-
gig sind Zielsetzungen wie:

= die Schaffung von kompakten Siedlungsstrukturen,

= die Unterstitzung einer attraktiven Nahmobilitat (Fu- und Radwege, Straflenbahn) und
Vermeidung von Zwangsmobilitat sowie

= die Erreichbarkeit der Nahversorgungsbereiche fir den nichtmotorisierten Verkehr.
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Mobilitat ist in threr Gesamtheit zu betrachten

Kinftig wird eine ganzheitliche Betrachtung der wechselseitigen Beziehungen zwischen den
Verkehrsmitteln, auch tGber die Stadtgrenze hinausfiihrend, als vorrangig gesehen.

= Die Erreichbarkeit von Graz ist sowohl innerstadtisch als auch regional und Uberregional
in Form eines nachhaltigen Mobilitatsangebotes aufrecht zu erhalten und weiter zu ent-
wickeln.

= Abgestimmte Gesamtverkehrsplanung soll durch kombinierte "push- und pull-
Malnahmen" erganzt werden.

= Die Bedeutung von "Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs" muss den OV, FuB- und
Radverkehr und nicht nur den nMIV umfassen.

= Den Schnittstellen innerhalb bzw. zwischen den verschiedenen Verkehrstragern ist ver-
starkt Beachtung zu schenken.

Mobilitat im urbanen Raum bedeutet Vorrang fur die Sanfte Mobilitat

In der neuen verkehrspolitischen Leitlinie hat sich die Stadt Graz auf eine Verschiebung des
Verhaltnisses zwischen motorisiertem Individualverkehr und Umweltverbund von 45:55
(2008) auf 40:60 geeinigt.

= Den Verkehrsarten des Umweltverbundes soll langfristig als nachhaltige Verkehrsformen
Prioritdt gegenuber dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt werden.

= MalRnahmen der Effizienzsteigerung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur haben Priori-
tat gegentber dem motorisierten Individualverkehr.

= Auf die Nahmobilitat ist ein erhéhtes Augenmerk zu richten.

= Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung ist ein unverzichtbarer Bestandteil einer
modernen Verkehrsplanung.

Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation

Auf Grund ihrer Vernetzung und Stellung hat die Stadt Graz nur beschrankt Mdglichkeiten
und Kompetenzen, den Gesamtverkehr innerhalb der Stadt zu steuern. Graz ist sich seiner
besonderen Rolle als Kernstadt des steirischen Ballungsraumes bewusst und setzt deshalb
auf Kooperation in der Mobilitatspolitik, u.a. mit folgenden Prioritaten:

= Die Stadt Graz will ihre verkehrspolitischen Zielsetzungen sowie ihre Planungsmafnah-
men mit den Ubergeordneten Planungstragern (Land Steiermark, Bund, OBB, EU, etc.)
abstimmen.

= Die Stadt Graz bekennt sich, um zukunftsfahige raumliche Entwicklungen und stadt-
grenziberschreitende Mobilitat zu gewahrleisten, zu einer gemeinsam mit den Umland-
gemeinden Uber das Land Steiermark abgestimmte Verkehrspolitik.

= Das Regionale Verkehrskonzept Graz und Graz-Umgebung soll als Basis flir zukinftige
Verkehrsplanungsprojekte dienen und Umsetzung finden.

= Zur Umsetzung der Zielsetzungen ist aber auch die Zersiedelung mit ihren negativen
Folgen durch geeignete raumordnungspolitische, wirtschaftspolitische Instrumente und
andere Steuerungsmalfinahmen (z.B. innerhalb der Wohnbauférderung, Pendlerpauscha-
len, etc.) zu bremsen.
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2.4.2 Zielsetzungen der Gemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung

Zur Erhebung der unterschiedlichen Ziele der Umlandgemeinden wurden die Ergebnisse aus
der Befragung (Fragebdgen), den Kleinregionsforen und der Uberpriifung der Zielsetzun-
gen der ortlichen Entwicklungskonzepte herangezogen.

Der an die Gemeinden versendete Fragebogen wurde von 32 Gemeinden beantwortet, das

entspricht einer Ricksendequote von 56 %. Die Riicksendequote der einzelnen Verkehrskor-
ridore ist in der Tabelle 2-2 dargestellt.

Verkehrskorridor Riicksendequote [%]
14 9 64

15 7 47
20 11 55

8 5 63
57 32 56

Tabelle 2-2: Riicksendequote der Gemeindebefragung

Offentlicher Verkehr

Im Bezirk Graz-Umgebung ist grundsétzlich der Wunsch nach einem verbesserten OV-
Angebot vorhanden: Vorrangig soll die Anbindung an die Landeshauptstadt sichergestellt
und optimiert werden. Nachholbedarf besteht insbesondere im Bereich der P&R-Anlagen,
einer ausreichenden Vertaktung zu Stol3zeiten, abends und an Wochenenden sowie bei der
Koordination zwischen Bus, Bahn und den innerstadtischen Verkehrsmitteln.

Radverkehr

Einigkeit zwischen den Gemeinden herrscht beim Bedarf einer starkeren Vernetzung der
regionalen Radwege: Lickenschlisse und die Verbesserung der Beschilderung sollen zu
einer Attraktivitatssteigerung im Bereich des Alltagsverkehrs flihren.

Motorisierter Individualverkehr

Im motorisierten Individualverkehr sind die Zielsetzungen sehr unterschiedlich: Im ndrdlichen
Bereich des Planungsraumes liegt der Schwerpunkt in der Sanierung des Bestandsnetzes,
der Umsetzung von LarmschutzmaRnahmen zur Erhéhung der Lebensqualitat entlang
der hochrangigen Verkehrstrager (Schiene und StraRe) sowie Mallnahmen zur Reduktion
des Schwerverkehrsanteils in den Ortskernen (Tempolimits, Fahrverbote, etc.). Als einziges
grof3es Stralenneubauprojekt wird in diesem Korridor die Umfahrung Gratwein genannt.

Bei den Umlandgemeinden der Stadt Graz liegt der Fokus der verkehrsplanerischen Ziele im
MIV-Bereich auf Strallenprojekten, wie z.B. das Umfahrungsstralienprojekt Hausmannstat-
ten in der Kleinregion GU-SUD. GroRe Probleme im Nahbereich des Kernraumes verursa-
chen LKW-Mautflichtlinge und "Schleichwegefahrer”, die zu einer Erhéhung des Durch-
zugs(schwer-)verkehrs in den Gemeinden mit den damit verbundenen Umweltbelastungen
fuhren. Dass diese Effekte von der Bevdlkerung als stérend empfunden werden, zeigt Abbil-
dung 2-23.
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Weiters wird die Stauproblematik zu Stol3zeiten an den Grazer Stadteinfahrten betont. Eine
Anderung dieser Missstande wird nur durch Kooperation auf regionaler Ebene, mit einem
ganzheitlichen Planungsansatz méglich sein und muss daher in jedem Fall in das Regionale
Verkehrskonzept mit einflief3en.

Beschwerden tber verkehrliche Auswirkungen

Die meisten Beschwerden gibt es zum Themenbereich Larm: Fir rund 83 % der befragten
Gemeinden ist das Thema Verkehrslarm in ihrer Gemeinde relevant. Wobei rund % der be-
fragten Gemeinden im Korridor Nord angaben, Beschwerden Uber die Larmbelastung zu
erhalten.

Rund die Halfte der Gemeinden gab an, dass es zu Beschwerden lber die Schadstoffbe-
lastung im Gemeindegebiet kommt. Die Nennungen sind gleichmafig tber die Verkehrskor-
ridore verteilt. Da ein kausaler Zusammenhang zwischen der Larm- und der Schadstoffbelas-
tung und der Verkehrsbelastung besteht, ist zu vermuten, dass durch die schwerere Wahr-
nehmbarkeit der Schadstoffbelastung ein geringeres Problembewusstsein in diesem Bereich
vorhanden ist.

Rund 2/3 der Gemeinden gaben an, dass es zu Beschwerden Uber den Schwerverkehr
kommt, davon wurden rund 1/3 aus dem Korridor Nord tbermittelt.

Stau

Schwenrverkehr

Schadstoffe

Larm

0% 25% 50% 75% 100%
Nennungen ® Ja ® Nein

Abbildung 2-23: Auswertung der Beschwerden liber verkehrliche Auswirkungen

Nur rund 1/3 der Gemeinden gab an, dass es zu Beschwerden tber Staubildungen kommt.
Der Grofiteil der Nennung kam aus Gemeinden aus dem Nahbereich von Graz (insbesonde-
re aus dem Korridor Siid-Ost) und ist auf Uberlastungen des Stralennetzes an der Stadt-
grenze zu den Verkehrsspitzen zurtick zu fuhren.

Probleme in allen vier Bereichen treten am haufigsten im Verkehrskorridor Sid-Ost und
Deutschlandsberg auf.

Gewichtete Wiinsche der Gemeinden
Anhand von Abbildung 2-24 wird der in den letzen Jahren vollzogene Paradigmenwechsel

verdeutlicht. Die meist genannten Winsche betreffen Verbesserungen im Bereich des Um-
weltverbundes (OV, Radverkehr und Fullverkehr), wobei vor allem eine Verbesserung der
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OV-Anbindung nach Graz gewiinscht wird. Der Wunsch nach Verbesserungen im Bereich
des MIV ist erst an den beiden letzten Stellen zu finden. Dies zeigt, dass die Infrastruktur fur
den MIV zufriedenstellend ist, dass aber im Bereich des offentlichen Verkehrs ein grofder
Nachholbedarf besteht.

Die Gewichtungsfaktoren sehen wie folgt aus:

= Sehr viele Winsche: 3

= Viele Wiinsche: 2
= Einige Wunsche: 1
= Keine Winsche: 0

bessere Erschlielung des Gemeindegebietes

verbesserte StralRenanbindung an Graz

Verbesserung des offentlichen Verkehrs in der
Gemeinde

bessere Anbindung mit &ffentlichen Verkehrsmittel _
an Graz

Rad- und Fullwegverbindungen

verkehrsberuhige Zonen

0 10 20 30 40 50 60
Abbildung 2-24: Auswertung der gewichteten Wiinschen der Gemeinden

Raumplanerische und verkehrspolitische Fragestellungen

Die Abfrage der Meinung zu Thematiken aus der Raum- und Verkehrsplanung zeigt, dass
die Qualitat der StrafReninfrastruktur Uberwiegend positiv gesehen wird, wogegen das Ange-
bot des Umweltverbundes Uberwiegend negativ gesehen wird. Jedoch werden MaRnahmen
zur Finanzierung des OV im hohen MaRe abgelehnt. Der Bevorrangung des Umweltverbun-
des gegenuber dem MIV wird leicht ablehnend gegeniibergestanden. Es ist jedoch anzu-
merken, dass die groRte Ablehnung aus Gemeinden mit einem sehr guten OV-Angebot
(Frohnleiten, Gratkorn, St. Radegund) massive Zustimmung aus Gemeinden mit grofRen
Verkehrsproblemen (Raaba und Stattegg) kommt.

MafRnahmen, die eine Einschrankung fir den Kfz Verkehr bedeuten, wie Geschwindigkeits-
beschrankungen, Umweltzonen und Ausgabensenkung im Bereich des Strallenbaus zu-
gunsten NMIV werden ebenfalls Uberwiegend negativ bewertet. Diese Beurteilung steht
ebenfalls im Gegensatz zu den gedulerten Winschen und Beschwerden.
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Die Entwicklungspotenziale fur neue Wohn- und
Wirtschaftsstandorte in den Gemeinden sollen, unabhangig von
einer moglichen OV-Erschlieung, ausgereizt werden.

In den Siedlungsschwerpunkten sowie den
Haltestelleneinzugsbreichen entlang der OV-Hauptachsen soll eine
Verdichtung der Bebauung erzielt werden.

Die Gemeinden soll im "eigenen Wirkungsbereich" verkehrserzeu-
genden Aspekten der Raumplanung, wie z.B. Zersiedelung,
entgegen wirken.

Geringe Siedlungsdichte bzw. die Zersiedlung férdert die Zunahme
des motorisierten Individualverkehrs in den Gemeinden.

Die Einflhrung der Umweltzonen steht zur Diskussion: Durch die
Ausdehnung der "Griinen Zonen" in der Kernstadt Graz kénnen
vergleichbare positive Umwelteffekte erzielt werden.

Auf allen Freilandstraen mit Ausnahme der Autobahnen und
SchnellstralRen sollte die zulassige Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h eingeflihrt werden.

Die Ausgaben fir den Stra3enbau sollten zu Gunsten des
FulRganger- und Fahrradverkehrs verringert werden.

In Ortszentren und sensiblen Gebieten sollte durch die Befreiung
von privatem Kfz-Verkehr oder durch eine zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 30km/h die Lebensqualitat und Sicherheit der
Bevolkerung erhoht werden.

Ein verbessertes Verkehrsangebot soll durch die Nahverkehrsab-
gabe und einen angemessenen Beitrag der Gemeinden finanziert
werden.

In Ortszentren sollte der Parkraum bewirtschaftet werden, um den
Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu férdern und die Benut-
zung 6ffentlichen Grundes abzugelten.

Der offentliche Verkehr und der nichtmotorisierte Verkehr sollten zu
Lasten des Kfz-Verkehrs bevorzugt werden z.B. durch Einflihrung
von Rad- und Busfahrstreifen, Bevorrangung OV.

Das Radwegenetz in lhrer Gemeinde ist zufrieden stellend.

Die Abend- / Nachtbedienung lhrer Gemeinde durch &ffentliche
Verkehrsmittel ist zufrieden stellend.

Das Angebot an oéffentlichen Verkehrsmitteln in lhrer Gemeinde ist
zufrieden stellend.

Die Qualitat der Stralenverbindungen in und durch Ihre Gemeinde
ist zufrieden stellend.

Der StralBenverkehr sollte flissiger werden, auch wenn durch _
weiteren StralRenneubau und Ausbau Grundflachen verloren gehen.

-75 -50 -25 0 25 50 75

Nennungen
B gewichtete Zustimmung B gewichtete Ablehnung

Abbildung 2-25: Auswertung der raumplanerischen und verkehrspolitischen Fragestellungen

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 37/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Dass Gemeinden im eigenen Wirkungsbereich (Raumplanung) der Zersiedelung entgegen-
wirken sollen, da durch geringe Siedlungsdichte die Zunahme des Individualverkehrs gefor-
dert wird und im Bereich von Siedlungsschwerpunkten und OV-Achsen eine verdichtete Be-
bauung erzielt werden soll, wird von der tUberwiegenden Mehrheit der Gemeinden beflirwor-
tet. Jedoch ist die Mehrheit der Gemeinden der Meinung, dass ihre Entwicklungspotenziale
fiir Wohn- und Wirtschaftsstandorte unabhéngig von der OV-ErschlieBung ausgereizt werden
sollen.

Diese Beantwortung zeigt, dass die Gemeinden sich Uber die Auswirkung der Raumplanung
auf den Verkehr bewusst sind, im eigenen Wirkungsbereich aber nicht bereit sind, Ein-
schrankungen in Kauf zu nehmen.

Ein ahnliches Bild zeigt sich bei Fragen betreffend der Finanzierung und Priorisierung des
Verkehrs. Obwohl ein Grofdteil der Befragten mit der Qualitat der Stralenverbindung zufrie-
den ist und mit dem o6ffentlichen und nichtmotorisierten Verkehr nicht zufrieden ist, wird einer
Umschichtung der Finanzierungsmittel, ErschlieBung neuer Finanzierungsmittel und der
Priorisierung des Umweltverbundes ablehnend gegentbergestanden.
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2.5 Umweltpolitische Rahmenbedingungen

Zu den zentralen Aufgaben einer zukunftsorientierten Verkehrspolitik zahlt die Reduktion der
verkehrsinduzierten Umweltbelastungen. Besondere Bedeutung wird hierbei den Bereichen
Larm und Luftschadstoffe zugeschrieben, die den Mensch und seinen Lebensraum am
starksten beeinflussen.

2.5.1 Luftbelastung

Der Interessensfokus im Bereich der Lufthygiene liegt seit einigen Jahren beim Thema Fein-
staub PMy,. Auch anderer Schadstoffe wie etwa Ozon oder Stickstoffdioxid (Verringerung
des Jahresmittelgrenzwerts It. IG-L bis 2012 von 40 pg/m?® auf 30 ug/m?) verursachen zu-
nehmend Probleme und gewinnen im Hinblick auf Emissionsreduktionsmaflinahmen an Be-
deutung.

Der Grollraum Graz ist die mit Schadstoffen am hdchsten belastete Region der Steiermark
und liegt auch im Osterreichvergleich an einer Spitzenposition. Bei den Schadstoffen Stick-
stoffoxide, PM,, und Blei im PM;q wurden 2008 die Grenzwerte Uberschritten. Im Bereich
Feinstaub PM;, weisen die Messstellen Graz-Don Bosco, sowie Graz-Sid, -Mitte und -Ost
die hochsten Jahresmittelwerte der Steiermark auf.

Abbildung 2-26: Simulierte PM,o-Gesamtbelastung fiir den GroBraum Graz, Jahresdurchschnitt
2006
(Quelle: FA 17¢)

Mit erhéhten Schwefeldioxidwerten wird wegen der Emissionen der lokalen Papier- und Zell-
stoffindustrie im sudlichen Gratkorner Becken (Messstelle Kirche in Stralengel) gerechnet.
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Auch eine Betrachtung der Ozonstatistik untermauert die kritische Schadstoffsituation im
Raum Graz (Abbildung 2-27). Alle Messstellen im Raum Graz zeigen mehr als die zulassige
Anzahl an Tagen mit einer Uberschreitung des Zielwertes fiir die Ozonkonzentration.

Abbildung 2-27: Ozon: Anzahl der Tage mit Zielwertiiberschreitung
(Quelle: FA 17c, 2008)

Relevante umweltpolitische Zielsetzungen

Eine Reduktion der verkehrsinduzierten Luftschadstoffe wird zu Erreichung zweier Ziele an-
gestrebt. Zum einen als Teil der Osterreichischen Klimastrategie 2002 zur Einhaltung des
Kyoto-Protokolls mit dem Ziel des Klimaschutzes, zum anderen sollen negative Auswirkun-
gen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt verhindert werden.

Im Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L, §1, (1)) ist der Schutz vor Luftschadstoffen fir Men-
schen, Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume, sowie Kultur- und Sachguter festgeschrie-
ben. Europaweit abgestimmte Emissions- und Immissionsgrenzwerte und nationale Emissi-
onshéchstmengen sind heute bereits etabliert, was zu einer langfristigen Verbesserung der
Luftgite fihren soll.

Dennoch weisen besonders verkehrsreiche, innerstadtische Standorte bei Messungen Werte
weit Uber den gewlnschten Grenzwerten auf. Vor allem bei Ozon, Feinstaub und Stickoxiden
werden die Hochstmengen regelmaflig Uberschritten. Da im stadtischen Bereich bis zu 50%
der Gesamtluftbelastung durch den Verkehr induziert wird, kénnen vor allem MalRnahmen in
diesem Bereich zu einer Verbesserung der Situation fihren.

Der Handlungsbedarf in der Region Graz und Graz-Umgebung leitet sich aus den schlechten
Ergebnissen der Luftgitemessungen ab. So war beispielsweise Don Bosco im Zeitraum
2003-2009 die am starksten mit Feinstaub belastete Messstelle Osterreichs. Da punktuelle
Maflnahmen selten geeignet sind die Luftgute zu steigern, bietet sich fir den Planungsraum
durch die Erstellung des RVK die Mdglichkeit gemeinsame Lésungswege zur Reduktion der
Feinstaubbelastung zu finden.
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2.5.2 Larmbelastung

Verkehr gilt in den westlichen Industrielandern als meist verbreitete Larmquelle (vgl. Abbil-
dung 2-28). Neben der empfundenen Stérung kann Larmbelastung ab einer bestimmten
Lautstarke auch Gesundheitsschadigungen nach sich ziehen, so dass im Sinne des Umwelt-
schutzes Grenzwerte (energieaquivalenter Dauerschallpegel an StralRen 60dB am Tag und
50dB in der Nacht, bei der Bahn 65/55) eingefiihrt wurden, bis zu denen die Larmbelastigung
als zumutbar angesehen werden kann.

Abbildung 2-28: Larmstérung nach Larmquellen
(Quelle: Umweltbundesamt, 2007)

Zur Einhaltung dieser Grenzwerte werden aktive Maflnahmen (Errichtung von Larmschutz-
wanden/ -ddammen) und passive Larmschutzmallnahmen (Einbau von Larmschutzfenstern/ -
tiren) gezielt geférdert. Langfristig kann eine Verbesserung der Situation, insbesondere im
Freiraumbereich, nur durch Veranderungen im Mobilitdtsbereich (Reduktion des Verkehrs-
aufkommens im MIV) oder technischen Fortschritt im Bereich der Antriebssysteme, Fahr-
bahn- und Reifenbeléage erzielt werden.

Regionsspezifische Daten fur G-GU im Bereich Larm sind derzeit nur beschrankt verflgbar.
Zum einen liegen Umgebungslarmkarten fir die B67a Grazer Ring Stral’e vor (vgl. Abbil-
dung 2-29), zum anderen existiert eine Fluglarm Karte fur den Flughafen Graz-Thalerhof. Fir
das Stadtgebiet Graz existiert ein Larmkataster, der die Schallemissionen des Stral’enver-
kehrs (motorisierter Individualverkehr, Busse, StralRenbahnen) beriicksichtigt und alle zwei
Jahre aktualisiert wird.
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Abbildung 2-29: Umgebungslarmkarte Knoten Webling — Graz
(Quelle: Digitaler Atlas Steiermark)

Relevante umweltpolitische Zielsetzungen

Seit 2002 ist die "Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates uber die Bewertung
und die Bekédmpfung von Umgebungslarm" in Kraft. Unter dem Ziel der "Gewahrleistung ei-
nes hohen Gesundheits- und Umweltschutzniveaus" wird auch der Larmschutz als wesentli-
cher Punkt genannt. Es sind "schadliche Auswirkungen, einschlieBlich Belastigung, durch
Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern". Folgender Ablauf
ist dafir vorgesehen:

= ermitteln der Umgebungslarmbelastung anhand von Larmkarten sowie
= Information der Offentlichkeit Giber Umgebungslarm und seine Auswirkungen.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Larmkarten sollen Aktionsplane von den Mitgliedstaaten
erstellt werden, um gesundheitsschadlichen Belastungen und unzumutbaren Belastigungen
durch Umgebungslarm entgegenzuwirken und eine Verschlechterungen in ruhigen Gebieten
zu verhindern. Die Uberfiihrung der EU-Richtlinie in nationales Recht erfolgte durch die Er-
lassung des Bundes-Umgebungslarmschutzgesetzes, sowie zahlreiche Landesgesetze.

Neben diesen Rechtsgrundlagen ist die Reduktion der Larmbelastung auch ein Kernthema
der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie 2002 und wird hier (Leitziel 14 und 15) als
"langfristiges Qualitatsziel eines nachhaltigen Verkehrssystems" genannt. Weiters bildet das
Vermeiden von Larmbelastungen ein Element des umfassenden Umweltschutzes und ist als
solches im Bundesverfassungsgesetz (BVG) verankert.
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3. ANALYSE VERKEHRSTRAGER
3.1 Offentlicher Verkehr

3.1.1 Allgemeines

Die Uberregionale ErschlieBung des Planungsraumes erfolgt durch die Sidbahn und die in
Bau befindliche Koralmbahn. Die regionale ErschlieBung erfolgt durch die steirische Ost-
bahn, die die Graz-Koflacher Bahn, die Steierméarkischen Landesbahnen und eine Vielzahl
von Buslinien, die dem Verkehrsverbund angehdren und den Bezirk in der Flache erschlie-
Ren. Ein Blick auf das Liniennetz (vgl. Abbildung 3-1) zeigt auf den ersten Blick, dass es sich
um ein gut erschlossenes Gebiet handelt. Bei genauer Betrachtung ist aber zu erkennen,
dass es einige Gemeinden ganzlich ohne Mindestbedienung gibt und grofere Bereiche ohne
Mindestbedienung an Wochenenden, am Abend und an schulfreien Werktagen vorhanden
sind. In einige Gemeinden kann der OV nur als bedarfsorientierter Verkehr bezeichnet wer-
den, da der OV génzlich auf den Schiilerverkehr abgestimmt ist.

Im vergangenen Jahr wurde das Busangebot in GU-Sud 6Ostlich der Mur (berarbeitet und
geht bis Herbst 2010 vollstédndig in Betrieb. Zu den zahlreichen Veranderungen zahlen die
Verdichtung des Liniennetzes, Taktverdichtungen und die Ausweitung der Betriebszeiten.
Durch diese Anderungen wird ein qualitativ hochwertiges OV-Angebot im Sud-Osten von
Graz geschaffen.

In den restlichen Bereichen des Bezirkes kommt es im Laufe der nachsten Jahre zur Uber-
arbeitung der Bundelplanung.

Eine gute Bedienungsqualitat besteht im Bereich des schienengebundenen Personennah-
verkehrs, einzige Ausnahme stellt die steirische Ostbahn dar, auf der ein Stundentakt erst
mit Fertigstellung der Betriebsausweichen (2011) aufgenommen werden kann. Weitere Qua-
litadtsverbesserungen werden durch den laufenden Ausbau der S-Bahn erreicht. Der Ausbau-
plan des schienengebundenen Personenverkehrs ist in Abbildung 3-2 dargestellt.

Alle S-Bahn-Strecken sollen entsprechend den Anforderungen des S-Bahn-Betriebes aus-
gebaut und technisch gesichert werden. In Graz soll Uber Nahverkehrsknoten die Schnittstel-
le zum stadtischen OV hergestellt werden.

Zu den Ausbaumafnahmen bis 2016 zahlen:

=  Teilinbetriebnahme der Koralmbahn bis Wettmannstatten
= Ausbau aller S-Bahn -Strecken
= Errichtung weiterer Nahverkehrsknoten im Bereich des Grazer Stadtgebietes

= Angebotsverbesserung: V2-Stundentakt mit Taktverdichtung (“2-Stundentakt) zu den Spit-
zenverkehrszeiten in Lastrichtung
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Abbildung 3-1: Auszug aus dem Liniennetzplan Steiermark
(Quelle: www.verbundlinie.at, 2010)
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Abbildung 3-2: S-Bahn-Verkehr ab 2011

3.1.2 Erreichbarkeit im offentlichen Verkehr

Bei der Beurteilung des offentlichen Verkehrs kann nicht wie beim motorisierten Individual-
verkehr davon ausgegangen werden, dass das Beférderungsmittel rund um die Uhr zur Ver-
fugung steht. Die Erreichbarkeit ist zum einen von der Bedienungshaufigkeit an Werktagen,
Sonntagen und zu den Spatverkehrszeiten und zum anderen von der durchschnittlichen
Fahrzeit abhangig. Die Bestimmung der Erreichbarkeit erfolgte jeweils fir den Hauptort einer
Gemeinde, fur Siedlungen abseits dieses Hauptortes kann es zu Abweichungen kommen.

Die Bedienungshaufigkeit im Offentlichen Verkehr wurde fiir einen reprasentativen Werktag,
im Jahr 2009 ermittelt. Es wurden die ganzjahrigen Kurspaare/Tag erhoben. Wie auch fir
den motorisierten Individualverkehr erfolgte eine Betrachtung des Ziels "Graz". Diese Be-
dienqualitat ist maRgeblich fur die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl. Die Kriterien der
Bewertung und die Definition der Verkehrszeiten sind in den nachfolgenden Tabellen darge-
stellt.

Der "Level of Service" wurde in Anlehnung an das jetzige OV-Angebot definiert. Im Bereich
des o6ffentlichen Busverkehrs entspricht der LOS A im Werktagsverkehr einem durchschnittli-
chen Busintervall von unter einer halben Stunde zur Hauptverkehrszeit, einem 30-Minuten
Intervall zur Nebenverkehrszeit und einem 1 — 2 Stundenintervall zur Spatverkehrszeit. Im
Wochenendverkehr steht der LOS A fur ein durchschnittliches Intervall von rund 90 Minuten
und an Sonn- und Feiertagen flr ein Intervall von durchschnittlich 100 Minuten. LOS B bis
LOS D steht fir entsprechend langere Busfolgezeiten. Die kiirzeren Busfolgezeiten, im Ver-
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gleich zum Bahnverkehr, kommen durch die Uberlagerung mehrerer Linien im Busverkehr,
vor allem im Nahbereich der Kernstadt Graz, zustande.

| | Wektag | Wochendende

Level of Hauptver- | Nebenver- Spatver- Nebenverkehrszeit | Sonn- und Feiertag
Service kehrszeit kehrszeit | kehrszeiten | Samstag ganztagig ganztagig
>4 >6

LOS A >18 >12 >24

LOS B 13-18 9-12 3-4 17 - 24 5-6
LOS C 7-12 5-8 1-2 9-16 3-4
LOS D 0-6 0-4 0 0-8 0-2

Tabelle 3-1: Bewertungskriterien OV-Bus — Kurspaare pro Tag

Im Bereich des schienengebundenen Nahverkehrs entspricht der LOS A im Werktagsverkehr
einer durchschnittlichen Zugfolgezeit von 30 Minuten zur Hauptverkehrszeit, von 30 — 60
Minuten zur Nebenverkehrszeit und von 1 — 2 Stunden zur Spatverkehrszeit.
Im Wochenend-, Sonn- und Feiertagsverkehr steht der LOS A flr ein Intervall von 1 — 2
Stunden. LOS B bis LOS D steht fur ein entsprechend langeres Taktintervall.

Werktag Wochendende
Level of Hauptver- | Nebenver- | Spétver- Nebenverkehrszeit | Sonn- und Feiertag
Service kehrszeit kehrszeit | kehrszeiten | Samstag ganztagig ganztagig

LOS A >12 >8 >4 >9 >8

LOS B 9-12 6-8 = 7-9 6-8
LOS C 5-8 3-5 1-2 4-6 3-5
LOS D 0-4 0-2 0-3 0-2

Tabelle 3-2: Bewertungskriterien OV-Bahn — Kurspaare pro Tag

Verkehrszeiten Uhrzeit von/bis

Hauptverkehrszeit 6h -8h, 12h - 14h,16h - 19h
Nebenverkehrszeit 8h - 12h, 14h - 16h, Sa: 6h - 19h
Sonn- und Feiertagsverkehr 6h - 19h
Spatverkehrszeit 19h - 24h

Tabelle 3-3: Verkehrszeiten OV
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Spitzenverkehrszeit — Nebenverkehrszeit

An Werktagen verfligen einige Gemeinden uber keine ganzjahrige Verbindung in die Kern-
stadt Graz (vgl. Abbildung 3-3 bis Abbildung 3-8). Betroffen sind davon vorwiegend die Ge-
meinden an der westlichen und 6stlichen Bezirksgrenze. Gute Bedienungsqualitat herrscht in
unmittelbarer Nahe der Kernstadt, der Busachse Graz — Gleisdorf bzw. Lieboch und Fahrt-
richtung Leibnitz.

Abbildung 3-3: IST-Zustand der Bedienqualitit wahrend der Hauptverkehrszeit mit Bus und
dem Ziel Graz
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Abbildung 3-4: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Hauptverkehrszeit
mit Bahn und dem Ziel Graz
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Abbildung 3-5: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Nebenverkehrszeit werktags
mit Bus und dem Ziel Graz
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Abbildung 3-6: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Nebenverkehrszeit werktags
mit Bahn und dem Ziel Graz
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Abbildung 3-7: IST-Zustand der Bedienqualitit wahrend der Nebenverkehrszeit an Samstagen
mit Bus und dem Ziel
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Abbildung 3-8: IST-Zustand der Bedienqualitit wahrend der Nebenverkehrszeit an Samstagen
mit Bahn und dem Ziel
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Sonn- und Feiertagsverkehr

Bei der Ermittlung der Bedienhaufigkeit an Sonn- und Feiertagen in die Kernstadt Graz wur-
de festgestellt, dass fast die Halfte aller Gemeinden Uber kein OV-Angebot an verfligt. Diese
Bedienung ist vor allem fur Bereiche mit Naherholungsangebot von Bedeutung.

Abbildung 3-9: IST-Zustand der Bedienqualitit im Sonn- und Feiertagsverkehr
mit Bus und dem Ziel Graz
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Abbildung 3-10: IST-Zustand der Bedienqualitat im Sonn- und Feiertagsverkehr
mit Bahn und dem Ziel Graz
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Tagesrandzeiten

Bei der Ermittlung der Bedienhaufigkeit zu den Tagesrandzeiten in die Kernstadt Graz wurde

ermittelt, dass fast ausschlieRlich Gemeinden an den Schienenachsen und Gemeinden im
Nahbereich der Kernstadt bedient werden.

Abbildung 3-11: IST-Zustand der Bedienqualitit zu den Tagesrandzeiten
mit Bus und dem Ziel Graz
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Abbildung 3-12: IST-Zustand der Bedienqualitat zu den Tagesrandzeiten
mit Bahn und dem Ziel Graz

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 56/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Durchschnittliche Fahrzeit im OV

Bei der begleitenden Betrachtung der Fahrzeit in die Kernstadt Graz zeigt sich, dass die zu-
gehorigen Abbildungen grofYteils mit konzentrischen Kreisen verglichen werden kénnen. Die
Fahrzeiten sind in Abbildung 3-13 und Tabelle 8-1 im Anhang dargestellt. Die durchschnittli-
che Fahrzeit aus Graz-Umgebung nach Graz betragt rund 39 Minuten. Aus rund 1/3 aller
Gemeinden ist das Zentrum der Kernstadt Graz weniger als in 30 Minuten erreichbar. Aus
rund 3/4 aller Gemeinden ist das Grazer Zentrum in weniger als 45 Minuten erreichbar. Lan-
ger als eine Stunde betragt die Fahrzeit aus rund 7 % der Gemeinden sowie eine Gemeinde
besitzt iberhaupt keine OV-Anbindung.

Fahrzeit < 21 min
Fahrzeit 21 - 40 min
Fahrzeit 41 - 60 min
Fahrzeit > 60 min

|

Abbildung 3-13: OV-Fahrzeit ins Grazer Stadtzentrum
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3.1.3 Zusammenfassende Beurteilung

Die Bedienungsqualitat im OV kann fir 3 Gemeinden in Graz-Umgebung als sehr gut und in
12 Gemeinden als gut bezeichnet werden. In diesen Gemeinden existiert eine hohe Anzahl
an Verbindungen, die in kurzer Zeit die Gemeinde mit dem Grazer Zentrum verbinden. Auch
die Betriebszeiten kénnen als gut bezeichnet werden.

Als zufriedenstellend kann die OV-Bedienqualitat fir 18 Gemeinden bezeichnet werden.
Jedoch besteht Handlungsbedarf: Nicht alle dieser Gemeinden verfligen ber eine Mindest-
anbindung an Sonn- und Feiertagen. Ein weiteres Problem stellt die Bedienung zu den Ta-
gesrandzeiten dar.

Die verbleibenden 24 Gemeinden besitzen eine wenig zufriedenstellende OV-
Bedienqualitat. Die meisten dieser Gemeinden weisen keine Anbindung an die Kernstadt
Graz zu den Tagesrandzeiten und an Sonn- und Feiertagen auf. Hinzu kommen teilweise
lange Fahrzeiten in die Landeshauptstadt. In diesen Gemeinden besteht akuter Handlungs-
bedarf. Die Zusammenfassung der Beurteilung ist in der Tabelle 8-1 und Abbildung 3-14
ersichtlich.

Abgesehen von den erforderlichen Verbesserungen im Bereich der Bedienqualitat des 6f-
fentlichen Verkehrs, muss es in Zukunft auch zu Kapazitatsausweitungen kommen, da sonst
das Erreichen der Ziele dieses regionalen Verkehrskonzeptes nicht mdglich ist.
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Abbildung 3-14: Zusammenfassende Beurteilung
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3.2 Nichtmotorisierter Individualverkehr

Der nicht-motorisierte Individualverkehr gliedert sich in Rad- und FuRgangerverkehr. Diese
werden gemeinhin als die "schwachsten" Verkehrsteilnehmerinnen bezeichnet und verlan-
gen in der Verkehrsplanung besondere Aufmerksamkeit. Wahrend der Ful3gangerverkehr
vorwiegend von lokaler Bedeutung ist, kann im Radverkehr zwischen lokalem und regiona-
lem Charakter unterschieden werden. Bei Radverkehr mit lokalem Charakter handelt es sich
vorwiegend um zielorientierten Alltagsverkehr, wobei durch technische Entwicklungen wie
dem E-Bike die Grenze zwischen lokalem und regionalen Radverkehr zunehmend ver-
schwimmen wird, da groRere Distanzen und Steigungsstrecken leichter zurlickgelegt werden
kdénnen.

Der lokale Fahrradverkehr wird in Zukunft als Zugangs- bzw. Abgangsverkehrsmittel zu 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln immer mehr an Bedeutung gewinnen, da sich durch die Benut-
zung eines Fahrrads die Reisezeiten mit dem OV verringern lassen. Die erforderliche Infra-
struktur dafur muss aber teilweise noch zur Verfugung gestellt werden. Radverkehr mit regi-
onalem Charakter ist vorwiegend der wegorientierte Freizeitverkehr®. Im Zuge des Regiona-
len Verkehrskonzeptes kann nur in sehr beschranktem Ausmaly (Hauptradrouten der Stadt
Graz) auf lokale Gegebenheiten eingegangen werden.

3.2.1 Radverkehr

Regionaler Radverkehr

Im Planungsgebiet befinden sich 24 Radwege; zusatzlich sind derzeit 5 Radrouten in Pla-
nung bzw. in Bau.

Zentraler Radweg im Bezirk Graz Umgebung ist der Murradweg, der das Planungsgebiet in
nord-sudlicher Richtung durchschneidet und durch eine Reihe von Radwegen mit gréten-
teils touristischer bzw. Freizeitorientierung ergénzt wird. Das Stadtgebiet von Graz wird von
12 radial laufenden Hauptradrouten durchzogen, die teilweise Uber die Stadtgrenze hinaus
fuhren. Verlangerungen der Radwege HR3, HR5 und HR7 Uber die Stadtgrenze hinaus sind
derzeit geplant.

Die Radwege des Planungsraumes sind in Abbildung 3-15 und Tabelle 3-5 ersichtlich.

® (FSG, RVS 03.02.13, 2001)
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Radwegbezeichnung
Murradweg

Erzherzog Johann Radweg
Kainachtalradweg
Mariatroster Radweg
Stattegger Radweg

Thaler Radweg
Mostwartsradweg
Stiefingtalradweg
Honigtalradweg (Planung)
Liebochtalradweg
Panorama Radweg
Schremser Rw (Planung)
Mellachbergtour
Semriacher Rw. (Planung)

Ubelbachtal Rw. (verh.)
Hauptradroute Graz

Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Hauptradroute Graz
Verlangerung HR10

W W W W W =2 WN W WW-"2 2 WW W W WwowDhNDWDNDWWWDNDN -~

Radwege in Graz und Graz Umgebung
Kat.

Routenfiihrung
Predlitz-Graz-Spielfeld-Sicheldorf
Feldkirchen-Dobl-Staiz
Wildon-Voitsberg-Kainach
Graz-Mariatrost-Folling
Graz-Stattegg-Fuld der Leber
Graz-Thaler See
Graz-LaRnitzhéhe-Gleisdorf
LaRnitzhéhe-Heiligenkreuz-Lebring
Graz-Hoénigtal-Wilfersdorf
Lieboch-Rohrbach-Gratwein
Schdckl Rundtour
Schrems-Frohnleiten
Fernitz-Neudorf
Frisach-Augraben
Ubelbach-Deutschfeitritz
Hauptbriicke-Gratwein
Hauptbriicke-Gratwein
Ortweingasse-Stattegg
Ratmoosweg-Weinitzen
Stadtpark-Mariatrost
Oper-Ragnitz
Jakominiplatz-Raaba
Hauptbriicke-Géssendorf
Hauptbahnhof-Thalerhof
Puntigam Pirka
B.Suttner Briicke-Strallganger Bad
Keplerbriicke-Schlo® Eggenberg
Pirka Lieboch

Lange [Km]
305
34
48/57*
8/10*
4/8*
5
29
33
22
35

13,3
12,0
4,8
55
57
4,7
7,4
10,6
9,2
5,7
6,8
3,3

Tabelle 3-4: Landesradrouten im Planungsraum
* Radrouten teilweise in Planung bzw. Mischverkehr / (Quelle: FA18A, Magistrat Graz)
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Radweg Bestand

Bezeichnung Landesradweg

E Bezeichnung Hauptradrouten Graz

Abbildung 3-15: Bestehendes Radwegenetz im Planungsraum
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3.3 Motorisierter Individualverkehr

3.3.1 Allgemeines

Die Uberregionale ErschlieBung des Bezirkes erfolgt Gber die A2 Siidautobahn (Wien — Ita-
lien), die A9 Pyhrnautobahn (Knoten Voralpenkreuz — Slowenien) und die S35 Brucker
Schnellstrale (Knoten Deutschfeistritz — Bruck). Die regionale und die flachige ErschlielRung
erfolgt Uber ein dichtes Netz von Landesstral3en mit unterschiedlicher Bedeutung.

Insgesamt verlaufen etwa 114 km Autobahn und Schnellstralen, 497 km Landesstral’en B
und L in den beiden Bezirken. Bei rund 395.000 Einwohnerlnnen in den Bezirken Graz und
Graz-Umgebung entfallen auf jede Person etwa 0,3 m Autobahn, 0,4 m Landesstralle B und
0,9 m LandesstralRe L. Das Landes- und Bundesstralennetz in den Bezirken Graz und Graz-
Umgebung ist in Abbildung 3-16 dargestellit.

3.3.2 StraBenzustand

Der StraRenzustand der Landesstral’en wird in finf Zustandsklassen unterteilt und alle 4 bis
5 Jahre neu erfasst. Die Kategorie | stellt neuwertige Strallen dar, auf denen punktuelle
Schaden auftreten kénnen. Mit der werden Stralden in gutem Zustand beschrie-
ben, auf denen splrbare Oberflachenschaden auftreten. Die beschreibt Stra-
Ren mit ausreichendem Zustand, auf denen Schaden und Unebenheiten vorkommen. Stra-
Ren der befinden sich in schlechtem Zustand und weisen grofflachige struktu-
relle Schaden auf. Stralen der Kategorie V befinden sich in sehr schlechtem Zustand mit
gravierenden Schaden.

Der Zustand des Landesstrallennetzes in Graz und Graz-Umgebung ist in der Abbildung
3-17 dargestellt. In dieser Karte sind noch nicht alle aktuellen Anderungen des Landesstra-
Rennetzes eingearbeitet, sie gibt jedoch einen sehr guten Uberblick Uber den Stralenzu-
stand im Planungsgebiet. Die Auswertung des StralRenzustandes ergibt, dass rund die Halfte
(47 %) des Landesstralennetzes sich in sehr schlechtem Zustand befindet und der Katego-
rie V zugeteilt werden. Zusatzlich befinden sich rund 8 % in schlechtem Zustand (Kategorie
IV). Daraus folgt, dass die Qualitdt von 55 % des Landesstrallennetzes mit "nicht ausrei-
chend" klassifiziert wird. Als neuwertig werden 27 % der Strallen bezeichnet, 12 % befinden
sich in einem guten Zustand und 6 % in einem zufriedenstellenden Zustand.
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Abbildung 3-16: Bundes- und LandesstraBennetz in Graz und Graz-Umgebung
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Abbildung 3-17: Zustand der LandesstraBen im Planungsraum (Erhebungsstand 2009)
(Quelle: Amt der Steiermarkischen Landesregierung, FA18A)
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3.3.3 Verkehrsbelastung

In Abbildung 3-18 ist die bestehende Verkehrsbelastung am LandesstralRennetz des Pla-
nungsraumes dargestellt. FUr das Stadtgebiet von Graz existiert ein sehr detailliertes Ver-
kehrsmodell. Im Planungsmaflstab Graz und Graz-Umgebung wird jedoch ein auf das Lan-
desstrallennetz reduzierter Straflengraph verwendet. In diesem groben Netz werden die
Verkehrsbelastungen reduziert abgebildet.

Entsprechend ihres Verbindungscharakters besitzen die A9 Pyhrnautobahn und die A2 Sid-
autobahn die hochste tagliche Verkehrsbelastung. Die grofiten Belastungen im Landesstra-
Rennetz sind im Bereich des Grazer Stadtzentrums zu finden, gefolgt von den Einfahrtsstra-
Ren in die Kernstadt Graz.
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Abbildung 3-18: Verkehrsbelastung JDTV 2009
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3.3.4 Verkehrssicherheit

Als Beurteilungskriterium flr die Verkehrssicherheit wurden die Unfallhdufungspunkte heran-
gezogen. Die Daten beziehen sich auf den Zeitraum von 2006 bis 2008 und wurden von der
FA 18A des Amtes der Steiermarkischen Landesregierung zur Verfligung gestellt.

Im Jahr 2008 ereigneten sich in Graz 2.107 Verkehrsunfalle mit 2.592 verletzten und 12 ge-
toteten Personen. Im Vergleich zum Vorjahr konnte die Anzahl der Verkehrsunfalle um 5 %
gesenkt werden. Die Zahl der verletzen Personen ist ebenfalls rucklaufig (-2 %), jedoch hat
sich die Zahl der gettteten Personen verdoppelt.

Im Bezirk Graz-Umgebung ereigneten sich im selben Zeitraum 682 Unféalle mit 878 Verletz-
ten und 9 getdteten Personen. Im Vergleich zum Vorjahr konnte die Anzahl der Verkehrsun-
falle um 4 % gesenkt werden, wogegen die Zahl der verletzen Personen um 13,5 % und die
Anzahl der getéteten Personen sogar um 44 %’ stieg. Auffallig ist, dass sich rund 2/3 aller
Unfallhdaufungspunkte im Suden von Graz befinden und das restliche Drittel sich auf den
Norden, Westen und Osten aufteilt.

Mehrere Unfallhdufungsstellen gibt es entlang der B67 Grazer Strale (km 61,250 bis
km 64,500) zwischen der Grazer Stadtgrenze im Norden und Kalsdorf im Studen (vgl. Abbil-
dung 3-19). Hier befinden sich auf einem Streckenabschnitt von nur
3 km Lange 5 Unfallhaufungsstellen. Als ebenfalls unfalltrachtig erwiesen sich die B73 Kirch-
bacher Stralke (km 10,160 bis km 11,650) bei Hausmannstatten sowie die L313
Seiersbergerstralie (km 2,850 bis km 3,700) im Bereich der Anschlussstelle A9
Pyhrnautobahn. Weitere Streckenabschnitte mit einer Haufung von Unfallstellen sind die
L312 Fernitzerstrale (km 3,900 bis km 4,400) und die L370 Raabastral’e (km 0,400 bis
km 0,900) im Bereich der Einmundung der L395 Messendorferstralle.

Im Stadtgebiet Graz stellt der unfalltrachtigste Knotenpunkt der Verteilerkreis Webling, ge-
folgt vom Geidorfplatz und der Kreuzung Annenstraflte — Bahnhofgurtel — Eggenbergergurtel
dar. Weiters gibt es eine Haufung von unfalltrachtigen Kreuzungen entlang der Karntnerstra-
Re nordlich des Verteilerkreises Webling (vgl. Abbildung 3-20).

! Steiermark Verkehrsunfallstatistik 2008 und 2007, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
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Abbildung 3-19: Unfallhaufungsstellen Graz-Umgebung 2008
(Quelle KfV, 2008)
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Abbildung 3-20: Unfallhdufungsstellen Kernstadt Graz 2008
(Quelle KfV, 2008)

3.3.5 Erreichbarkeit im motorisierten Individualverkehr

Die Ermittlung der Erreichbarkeit erfolgt anhand des Verkehrsmodells. Im Gegensatz zur
Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr besitzen die Nutzer des motorisierten Individualver-
kehrs einen westlich hoheren Freiheitsgrad, da keine Bindung an Fahrplanen besteht

Die Bestimmung der Erreichbarkeit erfolgt fir den Hauptort der jeweiligen Gemeinde, flr
Siedlungen abseits dieses Hauptortes kann es zu Abweichungen in der Fahrzeit kommen.

Die Erreichbarkeit der Kernstadt Graz (Stadtzentrum von Graz) kann als gut bezeichnet wer-
den, lediglich aus Gemeinden in Randlage betragen die Fahrzeiten Uber 30 Minuten. (vgl.
Abbildung 3-21).
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Fahrzeit ins Grazer Stadtzentrum
B - 10 min [ 26 - 30 min
B 11 - 15 min 31-35min

I 16 - 20 min 36 - 40 min
P 21 - 25 min 41 - 45 min

Abbildung 3-21: Durchschnittliche Fahrzeit im MIV ins Grazer Stadtzentrum
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4. FUNKTIONSKONZEPTE UND FUNKTIONALE
BEWERTUNG DES VERKEHRSNETZES

4.1 Ziel und Zweck der Funktionskonzepte

Die funf teilregionalen Funktionskonzepte fur den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung
dienen als Grundlage fir die Entwicklungsszenarien, das Verkehrsleitbild und der darauf
aufbauenden MalRnahmen zur Abstimmung der regionalen Verkehrs- und Raumordnungspo-
litik sowie als Zielvorgabe fur die Planungsinstrumente auf kleinregionaler (KEK) und ortli-
cher Ebene (OEK). Sie stecken den Rahmen fiir die kiinftige Raumentwicklung mit folgenden
Prinzipien ab:

= abgestimmte Verkehrs- und Raumordnungspolitik der Kernstadt Graz und der Gemein-
den der Region (durch z.B. gemeinsame Standortentwicklungen, koordinierte EZ-
Entwicklung, etc.),

= forcierte Siedlungsentwicklung entlang des schienengebundenen o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (Verdichtungsgebiete bzw. "Vorrangzone Siedlungsentwicklung" gem.
REPRO G/GU 2005),

= Férderung des Umweltverbundes (OV, FuRgangerinnen, Radverkehr) durch Sicherung
der entsprechenden Infrastruktur wie "Shared Space", P&R, Ful3- und Radweganlagen,

= Bindelung des MIV auf Trassen (selektiver Ausbau / Netzergdnzungen), die von Sied-
lungsgebieten weitgehend abgeschirmt sind bzw. Netzschlisse im hochrangigen Stra-
Bennetz zur Entlastung der Ortszentren bzw. der Wohngebiete.

Bezogen auf die Verkehrsplanung liefern die Funktionskonzepte wichtige raumrelevante In-
puts fur die funktionale Bewertung des Stral3ennetzes.

Harmonisierte Raumordnungs- und Verkehrskonzepte

Um eine dezentrale Konzentration der Siedlungsentwicklung, die vorrangig entlang der
Hauptlinien des schienengebundenen Verkehrs bzw. im Einzugsbereich der Bahnhofe und
Haltestellen sowie den im REPRO G/GU 2005 definierten "Teilregionalen Versorgungszen-
tren" erfolgen soll (Verdichtungsgebiete S-Bahn, Stralenbahn), sind folgende Entwicklungs-
parameter mafllgebend:
= Zentrumsfunktionen:

o Kernstadt Graz

= Teilregionale Versorgungszentren (TVZ) und

= Gemeinden/Siedlungsschwerpunkt ohne zentraldrtliche Funktion

Eine Neuaufteilung auf Gemeindeebene des fir 2021 prognostizierten Bevolkerungszu-
wachses fur Graz-Umgebung mit rund +14.700 EW wird anhand folgender Parameter ange-
strebt (Bevolkerungszielzahlen, vgl. Abbildung 5-2).
= Bevolkerungszielzahlen:

= Zentralitdt (Einstufung REPRO 2005)

= Demographische Rahmenbedingungen (It. Bevdlkerungsprognose OROK, Landes-
statistik)

= Standortqualitat auf Grund von schienengebundenem OV-Angebot (S-Bahn)

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 72/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Abbildung 4-1: Funktionskonzept Graz und Graz-Umgebung
(Quelle: Eigene Erstellung)
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= Vorrangzonen fiir Industrie und Gewerbe

Konzentration der Wirtschaftsentwicklung bzw. kunftiger Industrie- und Gewerbe-Standorte
entlang hochrangiger Verkehrsinfrastruktur und den im REPRO G/GU 2005 festgelegten
Regionalen "Vorrangzonen fir Industrie und Gewerbe".

= Umsetzung auf kleinregionaler und oértlicher Ebene

Diese Festlegungen sollen sowohl in den Kleinregionalen Entwicklungskonzepten (KEK)
als auch in den Ortlichen Entwicklungskonzepten (Entwicklungsplan) umgesetzt werden
bzw. Verbindlichkeit erlangen.

Netzknoten Offentlicher Verkehr

Die Bahnlinien der OBB (Siidbahn, Koralmbahn, Steirische Ostbahn) und der GKB bilden
das Hauptgeriist der OPNV-ErschlieBung der Region. Begleitend zum Ausbau des Schie-
nenverkehrsangebotes (Verdichtung/Vertaktung S-Bahn-Verkehr) miissen die Nahver-
kehrsknoten fiir den Umweltverbund (z.B. Mobilitdtskette: Auto/Rad — Schiene —
Bus/Tram) attraktiver ausgebaut werden.

Hochrangiges StralRennetz: Verkehrsfunktionen A2 Stidautobahn, A9
Pyhrnautobahn und S35 Brucker Schnellstral3e

In den Funktionskonzepten sind die bestehende Verkehrsinfrastruktur sowie Netzerganzun-
gen dargestellt, fir welche entweder eine UVP eingeleitet (z.B. OUF Hausmannstatten, Siid-
gurtel, Koralmbahn) bzw. ein Trassenauswahlverfahren (z.B. Steirische Ostbahn) abge-
schlossen wurde.

Das hochrangige Autobahnen- und SchnellstralRennetz der Region (A2 Siudautobahn, A9
Pyhrnautobahn und S35 Brucker Schnellstralle) bildet das Rickgrat fir den MIV und den
Stralenguterverkehr bzw. die Grundlage zur Standortentwicklung und Sicherung der regio-
nalen Wirtschaftsstandorte hinsichtlich internationaler Wettbewerbsfahigkeit und Positionie-
rung der Region.

Das LandesstralRennetzes Ubernimmt die Aufgabe der regionalen und teilregionalen Verbin-
dungs- und ErschlieBungsfunktion innerhalb der einzelnen Regionen der Steiermark (Kate-
gorie C1, C2 und D). Das regionale Stral3ennetz ist im Stdosten des Planungsraumes teil-
weise noch luckenhaft, mit der Folge einer hohen Umweltbelastung fur die betroffenen Sied-
lungsraume bzw. starken Defiziten hinsichtlich der Verkehrssicherheit.

Die lokalen AufschlieBungen und Verbindungen, die den ortlichen Verkehrsbedurfnissen
Rechnung tragen, mussen kunftig vom niederrangigen Landesstra3ennetz der Kategorie E,
den Gemeindestralen und sonstigen oOffentlichen StralRen getragen werden (vgl. Abbildung
6-6).

Die Bedeutung und damit die Kategorie der einzelnen Landesstralen lassen sich dabei im
Wesentlichen von folgenden Funktionen ableiten (vgl. Kap. 4.2):

= Arbeit / Wirtschaft (Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte, Pendlerstrome)
= Zentrale Orte (Erreichbarkeit der Siedlungs- und Versorgungsschwerpunkte)
= Tourismus (Erreichbarkeit der Tourismusregionen und -standorte)
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Anbindung der Naherholungsraume

In den Funktionskonzepten sind priméar freiraumbezogene Naherholungseinrichtungen und
-angebote mit mehr als 10.000 Besucherlnnen pro Jahr aufgenommen.

Die Funktionskonzepte fur den Planungsraum G-GU sollen gewahrleisten, dass das regiona-
le Freiraumsystem gesichert wird und die Naherholungsraume bzw. -schwerpunkte aus
der Kernstadt ausreichend gut mit OV und Radwegeverbindungen (z.B. Landesradrouten,
Hauptradrouten Graz und Umland [HR]) erschlossen sind.

Sonderstandorte / Monofunktionelle Standorte

Neben den Industrie- und Gewerbestandorten bzw. den regionalen Siedlungsschwerpunkten
sind hochrangige Standorte mit speziellen Funktionen fiir die Landes- und Regional-
entwicklung aufgrund besonderer Standortanforderungen und ihrer Raumwirksamkeit (z.B.
GrolRe, emittierende Wirkungen, etc.) von Bedeutung. Im Planungsraum Graz und Graz-
Umgebung sind folgende Sonderstandorte zu sichern bzw. auszubauen:

= der Flughafen Graz-Thalerhof und
= das Cargo Center Graz (Guterterminal Werndorf).
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4.2 Funktionale Bewertung des Verkehrsnetzes

4.2.1 Allgemeines

Die Grundlage fur die Entwicklung des Verkehrsleitbildes bildet die Bewertung des Ver-
kehrsnetzes. Die Bewertung erfolgte fiir die Funktionen "Wirtschaft", "Zentrale Orte" und
"Tourismus und Naherholung" und wurde auf dem hochrangigen Stralennetz (Landes-
stralen und Bundesstral’en) des Planungsraumes dargestellt. Das bedeutet, dass samtliche
Wege (OV, MIV, Radwege und FuRwege) auf dem StraRennetz abgebildet werden, was zu
einem Bedeutungsiiberhang auf einzelnen StraRenziigen fiihren kann. Dieser Uberhang
entsteht durch die Abbildung auch jener Fahrten, die nicht mit dem Motorisierten Individual-
verkehr durchgefihrt werden. Sie stellen also ein Potenzial dar, das derzeit dem Umweltver-
bund zugerechnet werden kann. Es handelt sich also um eine verkehrsmittelunabhédngige
Bewertung der Erreichbarkeit von Orten.

4.2.2 Erreichbarkeit der zentralen Orte

Bei der Beurteilung hinsichtlich der Erreichbarkeit der zentralen Orte und der Kernstadt wur-
den fur jede Gemeinde mehrere Quell-Ziel-Beziehungen hinsichtlich der optimalen Route
gepruft und die Ergebnisse jeweils Uberlagert, wobei die Quell-Ziel-Beziehungen aufgrund
der lokal unterschiedlichen Bedeutung der regionalen Zentren und der Kernstadt sowie auf
Grund der Zentrumsfunktion von Quelle und Ziel unterschiedlich gewichtet wurde.

Bei den Fahrten in die Kernstadt Graz wurde keine unterschiedliche Gewichtung in Abhan-
gigkeit der Lage (Entfernung) der Gemeinde durchgefliihrt, wogegen eine Abstufung flr die
regionalen Zentren der Nachbarbezirke erfolgte. Der Faktor wurde in Abhangigkeit von der
mittleren Entfernung der Gemeinden in den Bereichen Nord, Ost, Stid-Ost, Stid-West, West
und Graz in die regionalen Zentren gewahlt. D.h. es wurde angenommen, dass die Stadt
Voitsberg fir die westlich von Graz gelegenen Gemeinden eine hdhere Bedeutung hat als fir
die Gemeinden im Hugelland 6stlich von Graz. Diese Vorgangsweise wurde fur die Quell-
Zielbeziehung in alle angrenzenden regionalen Zentren gewahlt.

1 1 1 1

Bruck 1,25 1,25
Deutschlandsberg 1 1,25 1,25 1,25 1,25 1,25
Feldbach 1 1,25 1,25 1,25 1 1,25
Gleisdorf 1 1,5 1,5 1,25 1,25 1,25
Graz 1,25 1,5 1,5 1,5 1,5 -

Leibnitz 1 1,25 1,25 1,25 1,25 1,25
Leoben 1,25 1 1 1 1 1

Voitsberg 1,25 1,25 1,25 1,25 1,5 1,25
Weiz 1,25 1,5 1,25 1,25 1,25 1,25

Tabelle 4-1: Faktoren fiir die Berticksichtigung der Quell-Ziel-Beziehungen in die regionalen
Zentren und die Kernstadt
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Weiters wurden die Zentrumsfunktion von Quelle und Ziel bericksichtigt. Die Zentrumsfunk-
tion wurde dem REPRO G/GU 2005 entnommen, welches zum einen die Bevolkerung und
zum anderen die Beschaftigten in relevanten Dienstleistungsbranchen berticksichtigt.

Die Fahrten aus den einzelnen Gemeinden wurden fir alle Quell-Ziel-Beziehungen Uberla-
gert und der Maximalwert im Landesstralennetz mit "Hundert" normiert. Als Mal fir die an-
zusetzenden Fahrten je Gemeinde wurde das Verhaltnis der Wohnbevolkerung der Gemein-
de zur Gesamtbevdlkerung im Bezirk gewahit.

. Zentrums- . Zentrums- . Zentrums-
Gemeinde . Gemeinde . Gemeinde .
funktion funktion funktion

Attendorf 1 Krumegg 1 Tyrnau 1

Brodingberg Kumberg Ubelbach

Deutschfeistritz Langegg
LaRnitzhdhe
Lieboch
Mellach

Nestelbach

Unterpremstatten
Vasoldsberg
Weinitzen
Werndorf
Wundschuh

Edelsgrub
Eggersdorf
Eisbach
Feldkirchen

Fernitz

Peggau
Pirka

Zettling
Zwaring-Pols
Graz Innenstadt
Graz Nord-West
Réthelstein Graz Nord-Ost

2

1

2

2

1

1

2

1

Frohnleiten 1
2
1

Rohrbach-Steinb. 1 Graz Sud-West

1
2
1
2
1
3
2
1
1
1
1

Hart-Purgstall
Gossendorf Raaba
Grambach
Gratkorn
Sankt Bartholoma Graz Sud-Ost
Bruck

Leoben

Gratwein
Grofstubing Sankt Marein
Gschnaidt

Hart bei Graz
Haselsdorf-Tobelb.
Hausmannstatten
Hitzendorf
Hof-Prabach
Judendorf-Stralie.
Kainbach

Kalsdorf

Sankt Oswald
Sankt Radegund

Schrems

Voitsberg
Deutschlandsberg
Leibnitz
Feldkirchen
Feldbach
Gleisdorf

Weiz

Seiersberg
Semriach
Stattegg
Stiwoll
Thal

Tulwitz

2
2
1
1
1
1
1
1
5
3
3
3
3
4
4
4
4
4
4
4
4
4

1
2
1
1
2
1
2
1
2
1
1
2
2
1
1
1
1
2
2
1
2
1
3

Tabelle 4-2: Zentrumsfaktor der Gemeinden im Planungsraum
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Zentrale Orte Autobahn
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Abbildung 4-2: Funktionale Bewertung des Verkehrsnetzes
auf Basis der Erreichbarkeit der zentralen Orte

Die bedeutendsten Streckenabschnitte im Bezug auf die Zentrumsfunktion sind im Grazer
Stadtzentrum in der Nahe des Geidorfplatzes und auf dem westlichen Karlauergurtel zu fin-
den. Von grof3er Bedeutung sind die Verbindungen zwischen der Halbanschlussstelle Graz-
Nord und der Anschlussstelle Graz-Flughafen, der Anschlussstelle Gratkorn-Stid und dem
Grazer Zentrum (Geidorfplatz) und zwischen Raaba und Weiz zum Grazer Stadtzentrum
sowie von Deutschlandsberg zur Autobahnanschlussstelle Lieboch.

Eine vergleichsweise hohe Bedeutung besitzen die Verbindungen Bezirksgrenze — Hitzen-
dorf — Graz (L301 Hitzendorferstralde), B72 Weizer Stralle — Graz (Andritz), Gleisdorf — B72
Weizer Stralle bzw. Grazer Stadtzentrum. Aber auch die Verbindung von St. Marein nach
Graz (St. Peter) und Lieboch —(Strassgang) — Grazer Zentrum.
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Eine durchgehend hohe raumliche Funktion im Bereich der zentralen Orte nehmen erwar-
tungsgemal die Nord-Sud Achse (A9 Pyhrnautobahn bzw. Sidbahn) und die Ost-West Ach-
se (A2 Sudautobahn bzw. Steirische Ostbahn und Graz-Koéflacher Bahn) ein.

4.2.3 Wirtschaft

Die Beurteilung der raumlichen Funktion der StralRenabschnitte fur die Wirtschaft erfolgte
anhand des Berufspendler, des Personenwirtschafts- und des Guterverkehrs.

Berufspendlerinnen

Aus den Gemeindedaten der Volkszéhlung 20018, erweitert um seit 2001 entstandene per-
sonalintensive Betriebe, ist es moglich die Pendlerstrome im Planungsraum detailliert nach-
zuvollziehen. Unter Berucksichtigung der Bezirksbinnenpendlerinnen, der Bezirksein- und
-auspendlerlnnen werden in einem ersten Schritt die Fahrten entsprechend der Quell-Ziel-
Beziehungen auf das StraRennetz umgelegt. Fir Graz wurden die Daten anhand der Bevol-
kerung und der Arbeitsplatze auf die finf Verkehrsbezirke aufgeteilt.

Die Auswertung der Pendlermatrix fur den Planungsraum zeigt (vgl. Abbildung 4-3), dass es
nur in Graz einen Binnenpendleriiberschuss gibt und nur einige wenige Gemeinden (Frohn-
leiten, Roéthelstein, Gratkorn, Raaba, Grambach, Unterpremstatten, Kalsdorf, und Zettling)
einen Einpendlertberschuss aufweisen. Der grofite Teil der Pendlerstrdme findet zwischen
der Kernstadt Graz und dem Bezirke Graz-Umgebung statt (81 %), nur etwa 1/5 des Pend-
lerverkehrs findet zwischen den einzelnen Korridoren des Bezirkes Graz-Umgebung statt.

Berlcksichtigung des Personenwirtschafts- und des Guterverkehrs

Fir eine Abschatzung der Quell-Ziel-Beziehungen im Personenwirtschafts- und Giterverkehr
wurden die grofRen Produktionsbetriebe im Planungsraum kontaktiert und bezlglich ihres
Verkehrsaufkommens und der auftretenden Fahrbeziehungen befragt und in das Verkehrs-
modell eingearbeitet.

Fir die Erreichbarkeit im Personenwirtschafts- und Guterverkehr sind andere Stral3enab-
schnitte von Bedeutung als fur den Berufspendlerverkehr. Dies ist unter anderem darauf zu-
rickzufihren, dass sich die Quell-Ziel-Beziehungen im Berufspendlerverkehr tber den ge-
samten Planungsraum erstrecken, wahrend im Giterverkehr wenige und vorwiegend uber-
regionale Ziele angesteuert werden. Von den Produktionsbetrieben fuhrt der Weg meist auf
schnellsten Weg auf die A2 Stidautobahn, A9 Pyhrnautobahn oder S35 Brucker Schnellstra-
Re.

Ergebnis der Bewertung Wirtschaft
Der Maximalwert im LandesstralRennetze des Ergebnisses der raumlichen Funktion fir die
Erreichbarkeit im Berufspendlerverkehr und im Personenwirtschafts- und Guterverkehr wur-

de auf den Wert "hundert" normiert.

Da sich rund 4/5 der Arbeitsplatze und 2/3 der Bevdlkerung in Graz befinden, sind die Ab-
schnitte mit hoher wirtschaftlicher Bedeutung vor allem in der Kernstadt Graz zu finden. Der

8 Gemeindedaten der Statistik Austria
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Maximalwert tritt im Bereich des Geidorfplatzes auf. Von grofRer wirtschaftlicher Bedeutung
sind die Verbindungen Anschlussstelle Graz-Nord — Anschlussstelle Graz-Flughafen und die
Verbindungen von der Anschlussstelle Gratkorn-Sud, Knoten Graz-Webling und Raaba in
das Grazer Stadtzentrum.

Eine vergleichsweise hohe Bedeutung besitzen die Verbindungen von Hitzendorf, Weiz, H6-
nigtal, Nestelbach, St. Stefan, Dérfla und Kalsdorf in das Grazer Stadtzentrum.

Eine durchgehend hohe raumliche Funktion im Bereich der Wirtschaft nehmen die Nord-Sud-
Achse (A9 Pyhrnautobahn bzw. Stidbahn) und die Ost-West-Achse (A2 Sidautobahn bzw.
Steirische Ostbahn und Graz-Kéflacher Bahn) ein.

EINPENDLERUBERSCHUSS > 2:1
EINPENDLERUBERSCHUSS < 2:1
BINNENPENDLERUBERSCHUSS

AUSPENDLERUBERSCHUSS < 2:1

i1l

ALSPENDLER[IBERSCHUSS > 2:1 Abbildung 4-3: Pendlersaldo im Planungsraum
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KORRIDOR NORD (BRUCK / MUR)

KORRIDOR WEST (DEUTSCHLANDSBERG)
KORRIDOR SUD (LEIBNITZ / BAD RADKERSBURBG)
KORRIDOR SUD (5T. STEFAN)

KORRIDOR OST (GLEISDORF)

KORRIDOR OST (WEIZ)

Abbildung 4-4: Abbildung der Verkehrsbeziehungen im Pendlerverkehr
der Verkehrskorridore und Graz
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Wirtschaft Autobahn
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Abbildung 4-5: Funktionale Bewertung des Verkehrsnetzes auf Basis der Erreichbarkeit der
Wirtschaftsstandorte
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4.2.4 Tourismus

Die Beurteilung der rdumlichen Funktion des Landesstral3ennetzes fir den Tourismus ist in
Abbildung 4-6 dargestellt. Fir die Beurteilung wurden der Nachtigungstourismus, Gastwirt-
schaften und Buschenschanken, Freizeiteinrichtungen mit mehr als 10.000 Besucherlnnen
und der touristischen Flugverkehr herangezogen.

Da im Planungsraum auch der Tagestourismus einen Stellenwert einnimmt, ist es nicht aus-
reichend, allein die Anzahl der Nachtigungen einer Gemeinde im Vergleich zu den gesamten
Nachtigungen des Bezirkes als Mal fur die touristische Attraktivitat einer Gemeinde und so-
mit die anzusetzenden Fahrten anzusehen. Neben den Nachtigungen wurden auch die An-
zahl der Gastgewerbebetriebe und Buschenschanken, die Besucherlnnen der besucherin-
tensiven Freizeiteinrichtungen und die Anzahl der Fluggaste im Vergleich zu der jeweiligen
Gesamtsumme im Planungsraum bertcksichtigt.

Der Maximalwert im Landesstralennetz wurde wiederum auf den Wert "Hundert" normiert.
Aus den Gemeinden werden Fahrten entsprechend dem angefuhrten Gewichtungsfaktor
umgelegt. Die Ziele werden entsprechend den Herkunftslandern der Gaste festgelegt. Den
prozentuell hochsten Anteil an Gasten stellt die Bundeshauptstadt Wien gefolgt vom Land
Steiermark. Wahrend es sich bei den Wiener Gasten vorwiegend um Nachtigungsgaste han-
deln durfte, stammt ein groRer Anteil der Tagesgaste aus der Steiermark. Da Uber die ge-
naue Herkunft der steirischen Gaste keine Daten vorliegen, wurden diese plausibel auf die
einzelnen Bezirke aufgeteilt. An dritter Stelle bezlglich des Anteils der Gaste in der Region
rangiert Niederosterreich, gefolgt von Oberdsterreich und Bayern. Die Nachtigungsdaten
wurden aus der Tourismusstatistik des Landes Steiermark Ubernommen. Da auch Uber die
Herkunft der Besucherlnnen der Naherholungseinrichtungen keine Daten vorliegen, wurden
diese moglichst realistisch auf die Gemeinden der Region aufgeteilt. Die Besucherzahlen der
Naherholungseinrichtungen wurden im Rahmen der Naherholungsinitiative erhoben und vom
Regionalmanagement Graz und Graz-Umgebung zur Verfigung gestellt. Die Fluggaste wur-
den unter Zuhilfenahme der folgenden Studien auf die einzelnen Bezirke aufgeteilt: "Urlaubs
und Geschéftsreisende 2008" und "Statistik der Zivilluftfahrt" der Statistik Austria sowie
"Flugstudie 08" der steirischen Tourismus GmbH.

Herausragend im Vergleich mit den Ubrigen Verbindungen des Bezirkes ist die raumliche
Funktion der Verbindung zwischen Flughafen bzw. Freizeitzentrum Schwarzlsee und dem
hochrangigen Stralennetz.

Geringere Werte weist die Verbindung St. Radegund (Schéckl) — Grazer Stadtzentrum,
Gratkorn — Raaba und Autobahnanschlussstelle Graz Nord — Autobahnanschlussstelle Graz
Flughafen auf.

Eine durchgehend hohe raumliche Funktion im Bereich der Naherholung und Tourismus
nehmen erwartungsgemal die Nord-Sud-Achse (A9 Pyhrnautobahn bzw. Stidbahn) und die
Ost-West-Achse (A2 Sudautobahn bzw. Steirische Ostbahn und Graz-Kéflacher Bahn) ein.
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Naherholung Autobahn

10-20 30 40 50 60 70 80 90- 100 33 66 100

Abbildung 4-6: Funktionale Bewertung des Verkehrsnetzes auf Basis der Erreichbarkeit der
Tourismus- und Naherholungsstandorte
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4.2.5 Zusammenfihrung

In weiterer Folge wurden die drei Bewertungen Uberlagert, wobei der Maximalwert im Lan-
desstraliennetz flr jede einzelne der drei Kategorien mit "Hundert" gewahlt wurde. Es han-
delt sich also um eine ungewichtete Uberlagerung (vgl. Abbildung 4-7). Die Maximalwerte
treten wiederum im Bereich der Kernstadt Graz am Geidorfplatz und im westlichen Bereich
des Karlauergurtels auf. Die Verbindungen innerhalb der Kernstadt Graz weisen eine Uber-
durchschnittliche Bedeutung auf und heben sich von Graz-Umgebung deutlich ab. Beson-
ders zu erwahnen sind die Verbindung Gratkorn — Autobahnzubringer Graz-Ost Uber das
Grazer Stadtzentrum und die Verbindung Autobahnanschlussstelle Graz-Nord — Flughafen
Graz. Eine hohe raumliche Funktion weisen ebenfalls die Verbindungen Weiz, Gleisdorf
(Gber Honigtal), Nestelbach, Kalsdorf und Hitzendorf ins Grazer Stadtzentrum auf.

Wie bei den Einzelbetrachtungen weisen die Nord-Sud-Achse (A9 Pyhrnautobahn bzw. Sid-
bahn) und die Ost-West-Achse (A2 Sudautobahn bzw. Steirische Ostbahn und Graz-
Koflacher Bahn) eine hohe Bedeutung auf.
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Abbildung 4-7: Ungewichtete Uberlagerung der funktionalen Bewertungen des Verkehrsnetzes
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5. ENTWICKLUNGSSZENARIEN

Nachfolgend werden die zwei Szenarien "Trend" und "Raum und Umwelt" einander ge-
genubergestellt. Im ersteren wird der Trend der letzten bis in das Jahr 2021 fortgeschrieben.
Es wird aufgezeigt mit welchen Konsequenzen im Falle einer halbherzigen Umsetzung des
RVK G-GU zu rechnen sein wird. Dieses Szenario steht fur eine leicht gebremste Entwick-
lung im MIV. Im Szenario "Raum und Umwelt" wird die erforderliche Veranderung im Ver-
kehrsverhalten aufgezeigt (Anderung des Modal Splits zugunsten des Umweltverbundes),
die zur Einhaltung der Umweltstands flihren soll.

5.1 Raumstrukturelle Eingangsdaten

5.1.1 Entwicklungsszenario "Trend"

Die Einwohnerentwicklung auf Gemeindeebene wurde fur das Szenario "Trend" aus der
OROK-Bevolkerungsprognose bzw. der Landesstatistik Steiermark Ubernommen (Stand
2007).

Der Trend in der Siedlungsentwicklung lehnt sich an das OROK-Szenario "Alles Wachs-
tum"” an:
= MIV-steigernde Faktoren

= Suburbanisierung schreitet weiter voran

= Flexibilisierung von Lebensformen und Arbeitszeiten

= Zuschusskirzungen und Tarifsteigerungen im OV

= MIV-mindernde Faktoren
= Alterung der Bevdlkerung
= Anstieg der Energie- und Kraftstoffpreise
= Umweltdebatte, Luftreinhaltung, Larmminderung

5.1.2 Zielszenario "Raum und Umwelt zur Einhaltung der Umweltstan-
dards™

Die raumstrukturellen Eingangsdaten fur das Zielszenario leiten sich aus den Grundsatzen
des Funktionskonzeptes Graz und Graz-Umgebung ab (vgl. Kap. 4.1). Leitbild der kunftigen
regionalen Siedlungsentwicklung ist die dezentrale Konzentration mit Ausrichtung auf das
OV-Netz (Vernetzung der Disziplinen).

Ein Paradigmenwechsel ist damit notwendig: nicht mehr Infrastruktur folgt der Sied-
lungsentwicklung, sondern die Siedlungsentwicklung muss an die OV-Infrastruktur
gekoppelt werden.
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Abbildung 5-1: Leitbilder der Siedlungsentwicklung — Konzentration und Innenentwicklung |
AuBenentwicklung und Suburbanisierung | dezentrale Konzentration und Stiadtenetze
(Quelle: BBR, Raumordnungsbericht 2000)

Die Eingangsparameter (Bevolkerung, Arbeitsplatze, etc.) wurden je Gemeinde bzw. fur die
Kernstadt Graz in funf definierten Verkehrszellen festgelegt, anhand derer auch die Berech-
nungen im Verkehrsmodell durchgefuhrt wurden. In Anlehnung an die Funktionen
(vgl. Kap. 4) wurden fur folgende Funktionen raumstrukturelle Eingangsdaten definiert:

= Zentrumsfunktion (gem. REPRO G/GU 2005)

= Funktion Wohnen / Einwohnerentwicklung

= Funktion Wirtschaft / Arbeitsplatzentwicklung

Zentrumsfunktionen

Die zentralortliche Einstufung der Gemeinden im Planungsraum wird auf Basis der Festle-
gungen des REPRO G/GU 2005 sowie des LEP 2009 wie folgt vorgenommen:
= Kernstadt Graz:
= Grazer Innenstadt
s Bezirkszentren mit TVZ-Funktion
= Bezirkszentren mit lokaler Bedeutung
= Teilregionale Versorgungszentren (TVZ)
= Siedlungsschwerpunkte (SSpkt) mit lokaler Bedeutung

Funktion Wohnen / Einwohnerentwicklung
Ziel fur eine nachhaltige Raum- bzw. Regionalplanung im Planungsraum ist eine dezentrale

Konzentration der Siedlungsentwicklung vorrangig entlang der Hauptlinien des schienenge-
bundenen Verkehrs (vgl. Regionales Entwicklungsleitbild bzw. Regionalplan).
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Der Gesamteinwohnerzuwachs bis 2021 fur die Bezirke Graz und Graz-Umgebung wird

vom Szenario "Trend" (bernommen (OROK, Landesstatisik, Stadtplanungsamt®): Graz-

Umgebung +14.700 EW / Stadt Graz +22.000 EW. Jedoch werden flir die einzelnen Ge-

meinden anhand nachfolgender Parameter'® neue Bevélkerungszielzahlen ermittelt:

= Zentralitit (zentralortliche Einstufung REPRO G/GU 2005)

= Demographische Rahmenbedingungen (It. Bevélkerungsprognose OROK, Landessta-
tistik)

= Standortqualitit anhand der Nahe zum schienengebundenen OV'! (S-Bahn)

Zur Berechnung von "Bevolkerungszielzahlen" fiir das Zielszenario "Raum und Umwelt zur
Einhaltung der Umweltstandards" werden die Gemeinden des Bezirkes Graz Umgebung in
folgende Kategorien unterteilt:

. Anzahl Zuteilung | Zuteilung
in %
400

Kategorie 1 geringe/ keine Entwicklungsdynamik

Gemeinde  (unter 5% bis 2021 It. Prognose); 16 2,5%

o.ZF kein schienengebundenes OV-Angebot

Kategorie 2 maRige/ starke Entwicklungsdynamik

Gemeinde  (iiber 5% bis 2021 It. Prognose); 17 7,5% 1.100
o.ZF kein schienengebundenes OV-Angebot

Kategorie 3 unabhéngig von der Entwicklungs-
TVZ- dynamik; 8 10% 1.500
Gemeinden  kein schienengebundenes OV-Angebot

Kategorie 4 maRige/ starke Entwicklungsdynamik (iiber 5%
Gemeinde bis 2021 It. Prognose); 4 15% 2.200
o. ZF schienengebundenes OV-Angebot

Kategorie 5 unabhangig von der Entwicklungs-
TVZ- dynamik; 12 65% 9.500
Gemeinden  schienengebundenes OV-Angebot

Tabelle 5-1: Bevolkerungszielzahlen 2021 fiir die GU-Gemeinden

° Im Auftrag des Magistrats Graz wurde als Grundlage fiir die Erarbeitung des neuen Stadtentwicklungskonzeptes wurde vom
Biiro Regionalis eine Bevolkerungsprognose fiir die Stadt Graz erarbeitet (Stand: Janner 2010)

10 Die vorhandenen Baulandreserven (Flachenwidmungsplan) sind fiir die Zuteilung des Bevdlkerungswachstums auf Standort-
gemeinden im Zielszenario nicht relevant.

1 Da eine Busverbindung qualitativ und quantitativ nicht mit einer Schienenanbindung gleichgesetzt werden kann, werden
Einzugsbereiche von Bushaltestellen auf regionaler Ebene nicht als Verdichtungsbereiche definiert.
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Abbildung 5-2: Bevoblkerungszielzahlen Zielszenario
"Raum und Umwelt unter Einhaltung der Umweltstandards™
(Quelle: GIS Steiermark, OROK, eigene Bearbeitung)
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Fur die Stadt Graz wird aufgrund ihrer Uberregionalen Bedeutung als Kern- und Landes-
hauptstadt keine Kategorisierung nach obigem Schema durchgefiihrt. Das Bevdlkerungs-
wachstum 2007 — 2021 von rund +22.000 EW'? (vgl. REGIONALIS, 2009) wird nach folgen-
dem Verteilungsschlissel auf die fliinf Grazer Verkehrszellen aufgeteilt:

= Graz Innenstadt: 0%

= Graz Nord-Ost: +20 %
= Graz Nord-West: +40 %
= Graz Sud-West: +20 %
= Graz Sid-Ost: +20 %

Funktion Wirtschaft / Arbeitsplatzentwicklung

Als Grundeingangsdatensatz wurde die aktuelle Pendlermatrix herangezogen. Hinzukommt
die Verteilung der geschatzten Arbeitsplatzzuwachse bis 2021 mit Fokus auf die Gemein-
den mit regional bedeutendem Industrie- und Gewerbepotenzial (vgl. REPRO):

Die Zunahme der Arbeitsplatze fur den Bezirk Graz-Umgebung wird mit rund 10%
(ca. 4.500 AP) angenommen. Diese zusatzlichen Arbeitsplatze werden anhand der im
REPRO ausgewiesenen "Vorrangzonen Industrie & Gewerbe" im Verhaltnis des Flachenpo-
tenzials (unbebaute Flachen) den jeweiligen Standortgemeinden zugeordnet. Aulderdem
entfallen zusatzlich 600 Arbeitsplatze auf die Gemeinde Hart bei Graz ohne regionale 1&G-
Vorrangzone, da hier bereits ein Ausbauvorhaben der Firma Knapp in Realisierung ist.

Die zusatzlichen Arbeitsplatze in der Kernstadt Graz mit einer Prognose von rund
20.300 AP (vgl. SCHRENK, 2007) werden folgendermal3en auf die funf Verkehrszellen auf-
geteilt:

= Graz Innenstadt: +5%
= Graz Nord-Ost: +10%
= Graz Nord-West: +25%
= Graz Sud-West: +30%
= Graz Sid-Ost: +30%

5.2 Verkehrsrelevante Rahmenbedingungen
Stadtgrenziuberschreitender Verkehr und Binnenverkehr Graz Umgebung

Die langjahrige Beobachtung des stadtgrenziberschreitenden Gesamtverkehrs zeigt jahrli-
che Zuwachsraten von rund 2,7 %. Dabei haben die Steigerungen grofiteils im motorisierten
Verkehr stattgefunden. Trotz verschiedener MalRnahmen in Graz (Ausweitung der Park-
raumbewirtschaftung, Griine Zonen, Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs an Lichtsignal-
anlagen, Busspuren usw.) halt dieser Trend auch in den letzten Jahren an.

12 Annahme in Anlehnung an OROK-Prognose und SCHRENK, Szenarien zum Baulandbedarf der Stadt Graz, 2007: Vom
prognostiziertem Zuwachs von rd. +38.000 EW zwischen 2001 und 2021 wurde bereits 2007 eine Bevdlkerungszunahme von
+21.000 EW seit 2001 verzeichnet
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Fir die weitere Entwicklung des Verkehrs kénnen verschiedene Szenarien angenommen
werden. Fur die Abschatzung im Rahmen dieser Untersuchung wird eine moderate Abmin-
derung von 0,2 % ausgehend von der Zuwachsrate 2,7 % angenommen (vgl. Abbildung 5-3).
Es wird davon ausgegangen, dass sich dieses Szenario einstellt, wenn die Mallnahmenvor-
schlage des RVK nur teilweise umgesetzt werden. Ein Paradigmenwechsel ist in der Ver-
kehrspolitik erkennbar, aber aufgrund mangelnder Umsetzungsbereitschaft kann noch lange-
re Zeit keine Trendumkehr erreicht werden.

Fir den Zeitraum von 2009 bis 2021 werden damit jahrliche Zuwachsraten von 2,7 % / 2,5 %
1 2,3 % usw. bis 0,3 % im Jahr 2021 angesetzt. Damit ergibt sich fir den Prognosezeitraum
2009 bis 2021 fur den Ziel- und Quellverkehr nach und von Graz eine Steigerung um 21 %.

130%
1299%.
7
_
7
”
_ 7
A\
\Sid 4 1219%
z e
120% — et
/ '(\de
\
£ _ /a‘og . o
8 - stark reduzierte 114%
a 7 Z7uwachsraten
7
7
110% 7
e
o
P
P
100%

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Abbildung 5-3: Verkehrsprognose stadtgrenziiberschreitender Verkehr in Graz

Binnenverkehr in Graz

Eine Auswertung des Binnenverkehrs der Grazer Wohnbevdlkerung ab 2001 zeigt, dass mit
einem Verkehrswachs von rund 1 % pro Jahr zu rechnen ist. Grundlage dieser Auswertung
ist die durchschnittliche Wegeanzahl von 3,7 Wegen pro Tag der mobilen Grazer Wohnbe-
vélkerung (diese Wegeanzahl blieb in den letzen 30 Jahren relativ konstant') und die Ent-
wicklung der Grazer Wohnbevélkerung™. Der Hochrechnungsfaktor von 12,7 % wurde fir
alle Binnenfahrten in Graz angewendet.

13 Mobilitatsverhalten der Grazer Wohnbevdlkerung 2008; ZIS+P Verkehrsplanung
14 Wohnbevdlkerung nach 5-Jahres-Altersgruppen (ZMR 01.01.2009, VZ 2001, VZ 1991); Landesstatistik Steiermark
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Wohnbevélkerung Wohnbevélkerung

2001 226.244 213.661 1,0% p.A.
2009 253.994 240.081 3,7

Tabelle 5-2: Mobile Grazer Wohnbevélkerung 1991, 2001, 2009

Ergebnisse Szenario Trend sowie Zielszenario "Raum und Umwelt"

In Abbildung 3-18 ist die bestehende Verkehrsbelastung am Landesstral’ennetz des Pla-
nungsraumes dargestellt. FUr das Stadtgebiet von Graz existiert ein sehr detailliertes Ver-
kehrsmodell. Im Planungsmalfistab Graz und Graz-Umgebung wird jedoch ein auf das Lan-
desstraliennetz reduzierter Stralengraph verwendet. In diesem groben Netz werden die
Verkehrsbelastungen reduziert abgebildet (der Binnenverkehr der funf Verkehrszellen ist
nicht modellrelevant).

Entsprechend ihres Verbindungscharakters besitzt die A9 Pyhrnautobahn und die A2 Stdau-
tobahn die hochste tagliche Verkehrsbelastung. Die grolten Belastungen im Landesstra-
Rennetz sind im Bereich des Grazer Stadtzentrums zu finden, gefolgt von den Einfahrtsstra-
Ren in die Kernstadt Graz.

Im Szenario Trend kommt es im gesamten Verkehrsnetz zu Verkehrssteigerungen. Im
stadtgrenziberschreitenden Verkehr ist am Landesstrallennetz mit Zunahmen von rund
10 % bis rund 30 % zu rechnen. Die absoluten Verkehrszunahmen sind im hochrangigen
Verkehrsnetz am starksten ausgepragt.

Sollte das Zielszenario "Raum und Umwelt" erreicht werden so kann im stadtgrenzuiber-
schreitenden Verkehr am Landesstra3ennetz mit Abnahmen von bis zu 10 % der Verkehrs-
belastung gerechnet werden. Es kann naturlich auch zu Verkehrssteigerung kommen, diese
sind jedoch lokal begrenzt und von geringem Ausmal.
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Abbildung 5-4: Verkehrsbelastung JDTV 2021 Trendszenario
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Abbildung 5-5: Verkehrsbelastung JDTV 2021 Zielszenario
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Festlegung des Ziel-Modal-Splits

Die Auswertung der PM10-Belastung der mafRgebenden Grazer Messstellen (Don Bosco)
ergab 73 Grenzwertlberschreitungen des Tagesmittelwertes im Kalenderjahr 2008 (bei 30
zuldssigen)'®. Werden die 25 hochsten (2021 erlaubten) Uberschreitungen gestrichen, so
bleibt eine erforderliche Reduktion von 74 pg/m?® auf die erlaubten 50 pg/m?® zur Einhaltung
der Grenzwerte. Flr den motorisierten Verkehr bedeutet das eine Verminderung der derzei-
tigen Emissionen auf rund 67 %.

Die Aufteilung der Feinstaubbelastung im Bereich Don Bosco ist in Abbildung 5-6 dargestellt.
Nur rund 22 % der Emissionen sind durch den Verkehr direkt verursachte Emissionen (durch
Schadstoffausstof3). Die restlichen 78 % sind indirekte Emissionen, die durch Aufwirbelun-
gen, Abrieb udgl. entstehen. Bei den weiteren Betrachtungen wird davon ausgegangen, dass
jeder Emittent seinen Teil zur erforderlichen Reduktion beitragen muss.

Die Berechnung der durchschnittlichen PM10-
Emissionen von Kfz in den Jahren 2009 und
2021 (Programm HBEFA 2.1, Handbuch Emissi-
onsfaktoren des StraRenverkehrs'®) ergab eine
Reduktion des PM10-AusstolRes, durch techni-
sche Verbesserungen und Veranderungen im
Bereich der Fahrzeugflotten von rund 60 %. Das
entspricht einer Entlastung von
100%0,22%0,6=13%.

Abbildung 5-6: Berechnete Anteile der Queligrup-
pen am PM10-Wintermittelwert in Don Bosco

(Quelle: TU Graz, 2007)

15 Monatliche Luftgiiteberichte 2008; Amt der Steiermarkischen Landesregierung, Fachabteilung 17C

16 Die Version 2.1 war zum Zeitpunkt der Bearbeitung aktuell, inzwischen ist die Version 3.1 gultig.
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Abbildung 5-7: Herleitung des Kfz-Anteils zur Einhaltung der PM10-Grenzwerte

Durch technische Verbesserungen wird es also zu einer Reduktion von rund 13 % kommen,
somit verbleibt eine erforderliche Verringerung des motorisierten Verkehrs von 19 %. Die
Reduktion muss durch Anderungen im Verkehrsverhalten erreicht werden. Das bedeutet
nicht unbedingt dass diese 19 % auf ein anderes Verkehrsmittel verlagert werden mussen,
durch eine Erhdéhung des Besetzungsgrades um 1/10 von 1,27 auf 1,37 ist eine Verringerung
des Verkehrs um Uber 7 % moglich.

Anhand dieser Grundlagen wurde die Veranderung des Modal Split im Grazer Binnenver-
kehr, dem stadtgrenziberschreitenden Verkehr und dem Binnenverkehr in Graz-Umgebung
bestimmt (vgl. Abbildung 6-2).

Welche Anstrengungen, um dieses Ziel zu erreichen, notwendig sind, zeigt ein Blick auf die
Anderungen im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs: Im Grazer Binnenverkehr muss der OV-
Anteil von 20 auf 25 % (Steigerung um %) anwachsen, im stadtgrenziberschreitenden Ver-
kehr muss eine Verdoppelung sowie im Binnenverkehr Graz-Umgebung fast eine Vervierfa-
chung des offentlichen Verkehrs erreicht werden.
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6. REGIONALES VERKEHRSLEITBILD

6.1 Ziele fur den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung

Das Ziel, ein gesellschaftspolitisch solidarisches und nachhaltiges Verkehrssystem fir den
steirischen Zentralraum aufzubauen, ist nur durch gemeinsame Bemuhungen aller Partner
der Verkehrspolitik, insbesondere den Gemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung, der Lan-
deshauptstadt Graz und dem Land Steiermark zu erreichen.

Das Verkehrsleitbild RVK G-GU baut auf das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+
(StGVK 2008+) auf und ist Grundlage flr ein abgestimmtes Strategie- und MalRnhahmenpa-
ket, welches im OV und NMIV zu einer kontinuierlichen Verbesserung der lokalen bis inter-
nationalen Erreichbarkeit und VerkehrserschlieRung fuhrt und im MIV zum Erhalt der lokalen
bis internationalen Erreichbarkeit und Verkehrserschlielung fuhrt.

Das regionale Verkehrskonzept wird in einem partizipativen Planungsprozess in Kooperation
mit den regionalen Entscheidungstragern (die Gemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung, die
Landeshauptstadt Graz und das Land Steiermark) entwickelt und bertcksichtigt die Bedrf-
nisse, Problemlagen und Chancen des Planungsraumes. Dabei einigen sich die regionalen
Entscheidungstrager auf folgende Leitsatze:

= SICHERUNG EINER FAIREN MOBILITAT
* VERBESSERUNG DER UMWELT- UND LEBENSQUALITAT
= SICHERUNG DER FINANZIERBARKEIT DES REGIONALEN VERKEHRSSYSTEMS

Abbildung 6-1: Leitsatze des Regionalen Verkehrskonzeptes
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Durch einen integrativen Planungsansatz werden die Verkehrsinfrastruktur der Kernstadt, die
Verflechtung mit dem Umland, sowie die Mobilitdtschancen im Planungsraum ausgewogen
gestarkt bzw. gesichert und mit den Zielsetzungen des Regionalen Entwicklungsprogramms
Graz und Graz-Umgebung 2005 (REPRO G-GU 2005) abgestimmt.

Im Landesentwicklungsprogramm 2009 (LEP 2009) werden die Bezirke Graz, Graz-
Umgebung und Voitsberg als Region "Steirischer Zentralraum" neu definiert. Dieser Aspekt
bzw. diese neue Anforderung wird durch eine verstarkte Abstimmung berucksichtigt. Eben-
falls erfolgt eine Abstimmung mit den RVK der umliegenden Planungsregionen.

6.1.1 Mobilitat

Der Planungsraum Graz und Graz-Umgebung ist Wachstumspol und Wirtschaftsmotor der
Steiermark und kennzeichnet sich durch starke Pendlerverflechtungen aus. Die Kernstadt
Graz ist ein hochrangiges Verwaltungs-, Bildungs- und Dienstleistungszentrum fir den ge-
samten Sidosten Osterreichs.

Eine Starke bzw. Chance der Region ist das vorhandene Netz der vier Schienenachsen
(Sudbahn, Steirische Ostbahn, Graz-Kéflacher Bahn und Koralmbahn): Die S-Bahn und das
stadtische StraRenbahnnetz bilden das Hauptgerist der regionalen und lokalen OV-
ErschlieBung. Das hochrangige StralRenverkehrsnetz (A2 Stidautobahn, A9 Pyhrnautobahn,
S35 Brucker Schnellstrale) bildet das Ruckgrat flir den MIV.

Eine Schwache der bisherigen Raumordnungs- und Widmungspolitik war die mangelhafte
Umsetzung der Raumordnungsgrundsatze gem. ROG 1974: Mit dem REPRO G-GU 2005
soll der Zersiedelung (Stichwort: "Mobilitatsfalle") und kontraproduktiven Standortpolitik (z.B.
Einkaufszentren auf der grinen Wiese) gegengesteuert werden. Eine forcierte Innenentwick-
lung bzw. Siedlungsentwicklung entlang hochrangiger OV-Achsen wird im REPRO durch
Ausweisung von "Vorrangzonen fur die Siedlungsentwicklung" (§5, Abs.3) kiinftig ermdglicht.

Leitsatz:

Die regionalen Entscheidungstrager tragen eine gemeinsame, Uber Gebietskorperschaften
hinaus gehende Verantwortung fur das Verkehrsgeschehen im Planungsraum und verpflich-
ten sich zur Sicherung einer fairen Mobilitat mit gleichen Mobilitdtschancen fur alle Ver-
kehrsteilnehmerlnnen.

Dem sich abzeichnenden Paradigmenwechsel in der verkehrspolitischen Haltung der regio-
nalen Akteure ist durch weitere Starkung des OV sowie des nichtmotorisierten Verkehrs
Rechnung zu tragen.

Prioritaten:

= Veranderung des Modal Splits durch Starkung des Umweltverbundes (Erhéhung des OV-
Anteiles, Erhéhung des Radverkehrsanteiles, Stabilisierung des Anteils der FulRwege)
und die Reduktion des MIV-Anteils (vgl. Abbildung 6-2).

= Das Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit (vgl. Osterreichisches Verkehrssicherheits-
programm 2002-2010) ist es, die Verkehrskultur nachhaltig zu gestalten und ein Klima zu
schaffen, das besonders die Werthaltung gegenliber schwacheren Verkehrsteilnehme-
rinnen in den Vordergrund stellt. Die leicht positive Tendenz der letzten Jahre ist zu ver-
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starken. Innerhalb der Planungsperiode bis 2021 ist die Zahl der Unféalle mit Personen-
schaden um 20% zu senken, die Anzahl der Getoéteten ist um 50% zu reduzieren.

= Fir das Landesstral’ennetz haben kiinftig die bauliche Qualitatssicherung (z.B. Stralen-
instandhaltung) und punktuelle Kapazitatsverbesserung (z.B. Kreuzungsausbauten) Vor-
rang. StralRenneubau ist nur bei Erhéhung der Verkehrssicherheit oder einer in der Ge-
samtbetrachtung relevanten Verringerung von negativen Umweltauswirkungen (Larm,
Luft) vertretbar.

= Zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit, der Uberregionalen Erreichbarkeit und Stand-
ortgunst der Stadtregion Graz gewinnt der Luftverkehr zunehmend an Bedeutung: Daher
wird der Ausbau und die Weiterentwicklung des Standortes Flughafen Graz-Thalerhof
zum intermodalen Knoten (Stralle — Schiene — Flugverkehr) von den regionalen Ent-
scheidungstragern mitgetragen.

6.1.2 Umwelt

Der Grazer Zentralraum weist auf Grund seiner topografischen Beckenlage und der Sied-
lungs-, Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung die héchsten Umweltbelastungen (belastetes
Gebiet nach 1G-Luft) der Steiermark auf. Diese hohen Umweltbelastungen (Larm, Luft), mit
Grenzwertlberschreitungen (z.B. 73 PM10 Grenzwertliberschreitungen in Graz, Don Bosco)
behindern die wirtschaftliche Entwicklung der Region (z.B. Betriebsanlagengenehmigungen
in schadstoffbelasteten Gebieten) bzw. stellen im Standortwettbewerb einen Imageverlust
und Wettbewerbsnachteil dar.

Umweltbelastungen durch den motorisierten Verkehr finden in vielen Bereichen statt: Neben
Luftschadstoffen und Larm sind auch langerfristige Auswirkungen wie der Flachenverbrauch,
Zersiedelung (Baulandiberhang fur zusatzliche 30.000 Haushalte) und die Trennwirkung
durch neue Verkehrsanlagen sowie der Eintrag von Schadstoffen in den Boden und die Ge-
wasser anzufuhren.

Leitsatz:

Die regionalen Entscheidungstrager bekennen sich, im verkehrspolitischen Bereich die ge-
setzlichen Umweltstandards fur Larm und Luftschadstoffe einzuhalten, um einen relevanten
Beitrag zur Verbesserung der Umwelt- und Lebensqualitat im steirischen Zentralraum zu
leisten.

Prioritaten:

* Um das grofle Umsteigepotenzial auf das durch Malnahmen der letzten Jahre verbes-
serte OV-Angebot, vor allem im Pendlerverkehr, zu aktivieren, ist die OV-Nutzung durch
finanzielle Anreize zu férdern und die Subventionierung der PKW Nutzung zu reduzieren.

= Umweltschonende Mobilitatsformen (OV, Fahrrad, Ful, E-Mobilitét) sind durch innovative
Systeme zu férdern.

* Durch eine nachhaltige Raumordnungspolitik nach dem Prinzip der Innenentwicklung
(Konzept der "kurzen Wege") und Verdichtung entlang von OV-Achsen, ist der Zugang
zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu erleichtern.

= Sicherung der Erreichbarkeit bestehender Wirtschaftsstandorte sowie Entwicklung kinfti-
ger Wirtschaftsstandorte nur an bestehenden hochrangigen ErschlieRungsachsen.
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GrolRe Verkehrserreger, Betriebs- und EZ-Standorte sind nur in gemeinsamer Planung

durch die regionalen Entscheidungstrager fir die Kernstadt Graz und das Umland zu
entwickeln.

Abbildung 6-2: Modal Split fiir Bestand, Szenario "Trend" und

Zielszenario "Raum und Umwelt unter Einhaltung der Umweltstandards 2021"
* Im Binnenverkehr Graz sind zwar stadtgrenziberschreitende Wege der Grazer enthalten,
jedoch sind die Binnenwege der Nicht-Grazer in Graz nicht erfasst
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6.1.3 Finanzierung

Die Mobilitdtskosten der privaten Haushalte in der Kernstadt liegen deutlich unter den Mobili-
tatskosten der Haushalte im Umland (Stichwort "Mobilitatsfalle", Vergleich Graz West — GU
Sid); dieses Ungleichgewicht wird sich in Zukunft weiter verscharfen. Zusatzlich stellen die
erhdhten Infrastruktur- und Mobilitatskosten fir die 6ffentlichen Haushalte eine zunehmende
Herausforderung dar.

Eine Vielzahl von gesetzlichen Grundlagen der Finanzierung liegen jedoch nicht im Kompe-
tenzbereich der regionalen Entscheidungstrager (z.B. EU-Wegekostenrichtlinie, Roadpricing)
bzw. werden nicht angewandt (z.B. flaichenbezogene Verkehrsanschlussabgabe It. OPNRV-
Gesetz 1999, § 32).

Um wirkungsvolle Verkehrslenkungseffekte zu erzielen, mussen kinftig alle Férderschienen
der Gebietskorperschaften sowie die MalRnahmen zur Parkraumbewirtschaftung, Stellplatz-
verordnung, etc. aufeinander abgestimmt werden.

Leitsatz:

Die regionalen Entscheidungstrager bekennen sich zur Anwendung von Finanzierungsmo-
dellen und -instrumenten, durch die eine Umsetzung einer zukunftsfahigen regionalen Ver-
kehrspolitik gesichert wird.

Diese Verkehrspolitik hat gesamtwirtschaftlichen sowie umwelt- und energiepolitischen Ziel-
setzungen den Vorrang vor einzelwirtschaftlichen Zielen und Interessen zu geben.

Prioritaten:

= Die externen Kosten werden bei der gezielten Férderung des Umweltverbundes (S-Bahn,
Bus und Straflenbahn) bertcksichtigt.

* Im Rahmen des Regionext-Prozesses (Erstellung kleinregionaler Entwicklungskonzepte
KEK) sollen Gemeindekooperationen fur gemeinsame OV-Bestellungen und innovative
Ideen und Konzepte eine bevorzugte Férderung erfahren.

= Im Wohnbau soll durch bewusstseinsbildende Malihahmen (z.B. durch Aufzeigen der
Mobilitatskosten eines Standortes) eine Veranderung des Problembewusstseins hinsicht-
lich der Standortwahl herbeigeflihrt werden und so der steigenden Zersiedlung entge-
gengewirkt werden.

= Die Raumordnung und Siedlungspolitik liegt im Wesentlichen im Kompetenzbereich der
Standortgemeinden: durch ein Aufzeigen der "Folgekosten der Flachenwidmung" soll ei-
ne verstarkte Innenentwicklung, Verdichtung und Brachflachenrecycling erzielt werden.
Die Region setzt sich daflir ein, dass entsprechende rechtliche Grundlagen daflir ge-
schaffen werden (z.B. im Rahmen der ROG-Novellierung).
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6.2 Spezifische Ziele fur die Verkehrskorridore

Uberregionale ErschlieBung

Die Hauptverkehrsachsen des Planungsraumes sind fir den OV die Siidbahn (Wien — Slo-
wenien) und die in Bau befindliche Koralmbahn (Graz — Klagenfurt). Die Koralmbahn ver-
bindet die Adriahafen in Italien und Slowenien mit dem nordwest- bzw. dem nordosteuropai-
schen Wirtschaftsraum. Die Sudbahn verbindet den slidosteuropaischen Wirtschaftsraum
ebenfalls mit dem nordwest- bzw. dem nordosteuropaischen Wirtschaftsraum. Die steirische
Ostbahn (Graz — Fehring — Szombathely) hat derzeit hauptsachlich regionalen Charakter,
wird jedoch im Zusammenhang mit der Koralmbahn und der weiteren Vernetzung mit Ungarn
an Bedeutung gewinnen. Der steirische Zentralraum ist in die international prioritaren TEN-
Achsen einzubinden und die Erreichbarkeit im nationalen und internationalen Eisenbahnver-
kehr sowohl fir den Guterverkehr und den Personenverkehr zu erhéhen.

Die A2 Sudautobahn (Wien-ltalien), die A9 Pyhrnautobahn (Knoten Voralpenkreuz — Slo-
wenien) sowie die S35 Brucker SchnellstraBe (Knoten Deutschfeistritz — Bruck an der Mur)
stellen fur den MIV die Hauptachsen mit Gberregionaler Bedeutung dar, die die Uberregionale
Erreichbarkeit des steirischen Zentralraumes sicherstellen. Ziel ist die Erhéhung der Sicher-
heit und die Minimierung der Emissionen.

Zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit, der Uberregionalen Erreichbarkeit und Standort-
gunst des Zentralraumes Graz ist der Ausbau und die Weiterentwicklung des Standortes
Flughafen Graz-Thalerhof zu einem multimodalen Knoten (Stral’e — Schiene — Flugverkehr)
und die Verbesserung der Uberregionalen Erreichbarkeit erforderlich.

Regionale ErschlieBung

Die teilregionalen Versorgungszentren des Planungsraums sollen sowohl im OV wie auch im
MIV Uber regionale Verkehrsachsen gut an die Uberregionalen Hauptverkehrsachsen und die
Kernstadt Graz angeschlossen sein um den Verkehr mdglichst schnell, sicher, und umwelt-
schonend weiterleiten zu kénnen.

Das Rickgrad der regionalen ErschlieBung im Offentlichen Verkehr ist die steirische S-
Bahn, die auf den Eisenbahn-Hauptverkehrsachsen, der regional bedeutenden Graz-
Koflacher Bahn (Graz — Lieboch — Kdéflach/Deutschlandsberg) und der STLB auf der Stre-
cke Peggau/Deutschfeistritz — Ubelbach zu einem hochleistungsfahigen OV-System weiter-
entwickelt werden soll. Darliber hinaus soll durch attraktive Regionalbuslinien die OV-
ErschlieBung in jenen Korridoren sichergestellt werden, die nicht Uber Eisenbahnlinien verfi-
gen.

Die regionale und die flachige ErschlieBung im MIV erfolgt Gber ein dichtes Netz von Lan-
desstrallen mit unterschiedlicher Bedeutung. Ziel ist vor allem die Sicherung der Erreichbar-
keit (StraRenneubau ausschliellich bei sicherheitsrelevanter oder umweltrelevanter Notwen-
digkeit bzw. lokale Kapazitatsverbesserungen bei Nachweis einer positiven Gesamtwirkung),
der Verkehrssicherheit und die Einhaltung der Umweltstandards.
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Ein attraktives, auch auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz soll zu einer Star-
kung des Umweltverbundes beitragen, dazu sind Verbesserungen im flieRenden sowie im
ruhenden Radverkehr notwendig. Weiters ist die Verdichtung bzw. Vernetzung des steiri-
schen Radwegenetzes zu verbessern.

Flachige ErschlieBung

Die flachige Erschlieung erfolgt durch Buslinien, wobei Verbesserungen im Bereich der Er-
reichbarkeit notwendig sind. Die Mindestbedienung durch den OV soll durch flexible Ange-
botsformen, wie z.B. mit Sammeltaxis, Rufbussen usw. realisiert werden. Damit kann kos-
tenglinstig auf eine veranderte Verkehrsnachfrage reagiert werden.

Die untergeordneten Versorgungs- und Siedlungszentren des Planungsraums sollen sowohl
im OV wie auch im MIV (ber flachigen ErschlieBungsachsen an die regionalen Verkehrsach-
sen angeschlossen sein und den Verkehr mdéglichst schnell, sicher und umweltschonend
weiterleiten zu kdnnen.

Es ist sicherzustellen, dass kurzlaufige Anbindungen fur den NMIV erhalten bleiben bzw.
geschaffen werden. Ein attraktives, auch auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwege-
netz soll zu einer Starkung des Umweltverbundes beitragen, dazu sind Verbesserungen im
flieRenden sowie im ruhenden Radverkehr notwendig.
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Abbildung 2-1: Verkehrsleitbild RVK G-GU
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6.2.1 Leitbild Kernstadt Graz

In der Kernstadt Graz ist der Schwerpunkt im OV auf die Verkehrsleistung, im NMIV auf die
Verkehrsleistung bzw. auf die Sicherheit und im MIV auf Verkehrssicherheit sowie Vertrag-
lichkeit zu legen.

Im OV liegen die Starken im stadtischen Raum in der geringeren Belastung von Umwelt und
Infrastruktur, der Sicherheit und der Leistungsfahigkeit. Aus diesen Grinden kommt dem OV
im Bereich der Kernstadt Graz eine zentrale Bedeutung zu.

Durch weiteres Beschleunigen des OV, verdichten des OV-Netzes und Verbesserung der
Verknupfung (hohe Anschlusssicherheit mit kurzen Umstiegszeiten gepaart mit einer hohen
Taktfrequenz) zwischen regionalem und stadtischem Verkehr soll ein moglichst hoher Anteil
des o6ffentlichen Verkehrs am Modal Split erreicht werden.

Der Radverkehr zahlt zu den flexibelsten und schnellsten Verkehrsmitteln im stadtischen
Raum, weist aber im Bereich der Sicherheit und der Infrastruktur Defizite auf. Eine Verbesse-
rung der Infrastruktur des flielenden Radverkehrs (jedes Stadtteilzentrum sollte eine durch-
gehende, direkte Verbindung in das Stadtzentrum besitzen), des ruhenden Radverkehrs
(Uberdachte, beleuchtete, eingangsnahe und diebstahlsichere Abstellanlagen) und einer ver-
besserten Verknlpfung von OV und Radverkehr soll zu einer Erhdhung des Radfahrerantei-
les beitragen. Ein wesentliches Augenmerk ist auf die Erhéhung der Sicherheit zu legen.

Aufgrund des spezifischen Verkehrsaufkommens im Bereich der Kernstadt Graz stehen im
MIV nicht rasche Erreichbarkeit und Erhéhung der Verkehrsleistung, sondern die Sicherheit
und die Vertraglichkeit des Stralenverkehr fir die Anwohner (Larm und Schadstoffe) im
Vordergrund. Hier ist es notwendig, durch begleitende MaRnahmen (z.B. dichtes, quellnahes
P&R Netz, Sammelparkplatze an Autobahnanschlussstellen, Koordination von Fahrgemein-
schaften udgl.) eine vertragliche Abwicklung des auftretenden Verkehrsaufkommens zu ge-
wahrleisten und die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmerlnnen so weit wie moglich
zu heben.

Da durch den stadtperipheren AuBenring Graz Ost nur geringe Entlastungen der innerstad-
tischen Stral3en zu erwarten sind und der Ostgurtel den Zielen des RVK nicht entspricht, wird
von der Weiterverfolgung dieses Projektes Abstand genommen.

6.2.2 Leitbild Verkehrskorridor West

In Verkehrskorridor West befindet sich kein hochrangiger Verkehrstrager. Er wird aber im
Siden von der A2 Sidautobahn und der GKB tangiert und im Nord-Osten von der A9
Pyhrnautobahn und der Stidbahn. Im Vordergrund steht daher die Anbindung an diese hoch-
rangigen Verkehrstrager und an die Kernstadt Graz.

Die strategische OV-Achse Hitzendorf — Graz ist mit einem attraktiven OV-Angebot (verdich-
ten, vertakten und beschleunigen) auszustatten. Zur Versorgung dieser strategischen OV-
Achse und der S-Bahnachsen S1 und S7 ist die Anbindung des Hinterlandes an diese Ach-
sen im Bereich des OV, des MIV und des Radverkehrs zu verbessern.
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Ein attraktives, auch auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz soll zu einer Star-
kung des Umweltverbundes beitragen; dazu sind Verbesserungen im flieRenden sowie im
ruhenden Radverkehr notwendig.

Die Anbindung von Hitzendorf an die Kernstadt Graz und an das hochrangige Verkehrsnetz
erfolgt im MIV (ber die L301 Hitzendorferstralte. Die Gemeinden nérdlich von Hitzendorf
sind Uber die L316 St.-Bartholoma-StralRe / L332 Oswalderstral’e an die A9 Pyhrnautobahn
angebunden. Eine Anbindung an die A2 Sidautobahn erfolgt Uber die L301
Hitzendorferstra®e und die B70 Packer Stral3e. Diese Achsen sollen den Verkehr mdglichst
schnell und umweltschonend zu den hochrangigen Verkehrstragern weiterleiten.

6.2.3 Leitbild Verkehrskorridor Nord

Die Hauptverkehrsachsen im Korridor Nord sind im OV die Siidbahn und im MIV die A9
Pyhrnautobahn und die S35 Brucker Schnellstrale. Aufgrund der Lage an den Hauptver-
kehrsachsen verfligen die teilregionalen Versorgungszentren Frohnleiten, Ubelbach,
Deutschfeistritz, Gratkorn, Gratwein und Judendorf-StralRengel uber eine sehr gute Anbin-
dung an das hochrangige Strafen- und OV-Netz.

Im OV ist die Koordination zwischen Bus und Bahn zu verbessern. Zur Versorgung der OV-
Hauptachse ist die Anbindung des Hinterlandes an die Bahnhdfe im Bereich des OV, des
Radverkehrs und des MIV zu verbessern. Die strategischen OV-Achsen Peggau — Ubelbach,
Weiz — Passail — Bahnhof Frohnleiten Uber die B64 Rechberg Stralle und die L332
OswalderstraRe zum Bahnhof Judendorf sind mit einem attraktiven OV-Angebot auszustat-
ten. Die Uberregionale Erreichbarkeit ist zu erhéhen (z.B. Semmeringtunnel) und langfristig
zu sichern.

Ein attraktives, auch auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz (Anbindung des
Hinterlandes an die Bahnhdofe) soll zu einer Starkung des Umweltverbundes beitragen. Dazu
sind Verbesserungen im flieRenden sowie im ruhenden Radverkehr vorzunehmen.

Die ErschlieBung bzw. die Anbindung des Bezirkes Weiz und insbesondere des teilregiona-
len Versorgungszentrums Passail und des regionalen Zentrums Weiz an das hochrangige
Verkehrsnetz erfolgt im MIV vorwiegend Uber die B64 Rechberg Strafle. Durch die L318
Semriacherstral’e erfahrt das teilregionale Versorgungszentrum Semriach Uber die Halban-
schlussstelle Gratkorn Nord eine Anbindung an das hochrangige Verkehrsnetz. Die Uberre-
gionale Erreichbarkeit ist langfristig zu sichern (Ausbau S35 Brucker Schnellstrale und
Gleinalmtunnel).

6.2.4 Leitbild Verkehrskorridor Ost

Die Hauptverkehrsachse im Korridor Ost ist im OV die steirische Ostbahn und im MIV die
A2 Sudautobahn. Alle teilregionalen Versorgungszentren (St. Radegund, Kumberg, Eg-
gersdorf und St. Marein), aulder LaBnitzhéhe, besitzen keine direkte Anbindung an das hoch-
rangige Verkehrsnetz.

Die bestehende steirische Ostbahn ist rasch auszubauen (Ausweichen), damit diese in das
S-Bahnsystem einbezogen werden kann. Der Neubau der steirischen Ostbahn, bei gleichzei-
tigem Erhalt der Bestandsstrecke fir den Schienennahverkehr, zu einer Hochleistungsstre-
cke ist mdglichst zligig durchzufiihren, um die regionale und Uberregionale Erreichbarkeit zu
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erhohen und langfristig zu sichern. Die strategischen Busachsen St. Radegund — Graz,
Weiz — Kumberg — Graz, Gleisdorf — Graz und die Bahnachse Graz — Gleisdorf sind mit ei-
nem attraktiven OV-Angebot (verdichten, vertakten und beschleunigen) auszustatten. Zur
Versorgung dieser strategischen OV-Achsen ist die Anbindung des Hinterlandes im Bereich
des OV, des MIV und des Radverkehrs zu verbessern. Die Uberregionale Erreichbarkeit Gber
die A2 Sudautobahn ist zu verbessern (AST Hart, Vollausbau Knoten Graz-Ost) und langfris-
tig zu sichern.

Ein attraktives, auch auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz soll zu einer Star-
kung des Umweltverbundes beitragen, dazu sind Verbesserungen im flieRenden sowie im
ruhenden Radverkehr notwendig. Es ist darauf zu achten, dass die Radwege auch Uber die
Stadtgrenze hinaus gefiihrt werden (Ragnitz und in Mariatrost). Weiters ist die Vernetzung
des steirischen Radwegenetzes zu verbessern.

Die Anbindung des teilregionalen Versorgungszentrums St. Radegund an die Kernstadt Graz
und an das hochrangige Verkehrsnetz erfolgt im MIV Uber die L319 Radegunderstralle. Die
Anbindung von Kumberg und in weiterer Folge Weiz an die Kernstadt Graz soll im MIV
Uberwiegend Uber die B72 Weizer Stralle und Uber die L387 Niederschocklstrale erfolgen.
Die Anbindung an das hochrangige Strallennetz erfolgt Uber die L364 Eggersdorferstralie
und die B65 Gleisdorfer Stralle. Eggersdorf wird im MIV Uber die B65 Gleisdorfer Stral’e an
die Kernstadt und an das hochrangige Stralennetz angebunden. Lal3nitzhéhe wird im MIV
Uber die L326 Honigtalstralle und die B65 Gleisdorfer Stralle an die Kernstadt Graz und Uber
die L326 Honigtalstralle an das hochrangige Verkehrsnetz angeschlossen. Die Anbindung
von St. Marein an die Kernstadt und an das hochrangige Strallennetz erfolgt tber die L305
Mareinerstralle. Die Erreichbarkeit Gber diese Anbindungen wie auch die Uberregionale Er-
reichbarkeit Uber die A2 Studautobahn sind langfristig zu sichern.

6.2.5 Leitbild Verkehrskorridor Suid

Sid-Ost

Die Hauptverkehrsachsen siidéstlich von Graz sind im OV die steirische Ostbahn und im
MIV die A2 Siidautobahn.

Moglichst rascher Ausbau der bestehenden Ostbahn (Ausweichen), damit die steirische Ost-
bahn in das S-Bahnsystem einbezogen werden kann. Der Neubau der steirischen Ostbahn,
bei gleichzeitigem Erhalt der Bestandsstrecke fur den Schienennahverkehr, zu einer Hoch-
leistungsstrecke ist moglichst zligig durchzuflihren, um die regionale und Uberregionale Er-
reichbarkeit zu erhdhen und langfristig zu sichern. Das teilregionale Versorgungszentrum
Raaba verfugt aufgrund seiner Lage an den Hauptverkehrsachsen Uber eine sehr gute An-
bindung an das hochrangige StraRen- und OV-Netz. Die iiberregionale Erreichbarkeit tiber
die A2 Sudautobahn ist zu verbessern (AST Hart, Vollausbau Knoten Graz-Ost) und langfris-
tig zu sichern.

Die strategischen Busachsen St. Stefan im Rosental — Hausmannstatten — Graz und
Hausmannstatten — Kalsdorf — Unterpremstatten sind mit einem attraktiven OV-Angebot
(verdichten, vertakten und beschleunigen) auszustatten. Zur Versorgung der strategischen
OV-Achsen ist die Anbindung des Hinterlandes im Bereich des OV, des MIV und des Rad-
verkehrs zu verbessern.
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Ein attraktives, auch auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz soll zu einer Star-
kung des Umweltverbundes beitragen, dazu sind Verbesserungen im flieRenden sowie im
ruhenden Radverkehr notwendig. Weiters ist die Vernetzung des steirischen Radwegenetzes
zu verbessern.

Die Anbindung des Korridors St. Stefan bzw. von Hausmannstatten an die Kernstadt Graz
und an das hochrangige Stralennetz erfolgt im MIV Uber die L370 Raabastral’e und uber die
B73 Kirchbacher StraRe (teilweise ersetzt durch die Ortsumfahrung Hausmannstatten und
den Knoten Graz-Ost). Die Erreichbarkeit Uber diese Anbindungen ist zu verbessern und
langfristig zu sichern. Die durch den Pendlerverkehr stark belasteten Siedlungsgebiete von
Fernitz, Raaba, Grambach, Hausmannstatten und Géssendorf sind zu entlasten. Im Zuge
der infrastrukturellen Verbesserungen in Sid-Osten von Graz hat eine Neubewertung des
Landesstrallennetzes zu erfolgen.

Sud-West

Die Hauptverkehrsachsen im Siidwesten von Graz sind im OV die Siidbahn, die Graz-
Koéflacher Bahn und in Zukunft die Koralmbahn und im MIV die A2 Siidautobahn sowie
die A9 Pyhrnautobahn. Aufgrund ihrer Lage an den Hauptverkehrsachsen verfligen die teil-
regionalen Versorgungszentren Kalsdorf, Feldkirchen und Unterpremstatten Uber eine sehr
gute Anbindung an das hochrangige StraBen- und OV-Netz. Die Erreichbarkeit entlang der
OV-Hauptachsen ist teilweise zu verbessern (Koralmbahn — Flughafen, GKB) bzw. zu erhal-
ten.

Zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit, der Uberregionalen Erreichbarkeit und Standort-
gunst der Zentralraumes Graz ist der Ausbau und die Weiterentwicklung des Standortes
Flughafen Graz-Thalerhof zu einem multimodalen Knoten (Stral’e — Schiene — Flugverkehr)
und die Verbesserung der Uberregionalen Erreichbarkeit erforderlich.

Die strategischen OV-Achsen Unterpremstatten — Kalsdorf — Hausmannstatten sind mit ei-
nem attraktiven OV-Angebot (verdichten, vertakten und beschleunigen) auszustatten. Zur
Versorgung der OV-Hauptachsen ist die Anbindung des Hinterlandes im Bereich des OV,
des MIV und des Radverkehrs zu verbessern.

Ein attraktives, auch auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz soll zu einer Star-
kung des Umweltverbundes beitragen, dazu sind Verbesserungen im flieRenden sowie im
ruhenden Radverkehr notwendig.

Die Erreichbarkeit der fur die Anbindung der einzelnen Gemeinden im Sud-Westen von Graz
an das Hochrangige Stra3ennetz und an die Kernstadt Graz wichtigen Landesstralen (B67
Grazer Strale, B70 Packer StralRe, L373 Bierbaumerstrale, L381 Grofsulzstrale, L303
Predingerstralie und L397 Gradenfelderstral3e) im MIV ist langfristig zu sichern.
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6.3 Kategorisierung der Verkehrsnetze

Die Kategorisierung der Verkehrsnetze stellt eine Prioritdtensetzung fur Netzteile mit Bezug
auf die Bedeutung und den Gesamtnutzen fir die gesamte Region entsprechend der Zielset-
zungen dar. Dabei werden fir die Netzteile der einzelnen Verkehrstrager unter Bezugnahme
auf die verkehrsmittelibergreifende Betrachtung Standards und die erforderlichen Leis-
tungsmerkmale festgelegt.

6.3.1 Offentlicher Verkehr
Erforderliche OV-Kapazitaten in den Korridoren

Die erforderliche Fahrgastkapazitat leitet sich aus dem fir das Ziel "der Einhaltung der Um-
weltstandards" definierten "Modal Split" ab und ist in der Tabelle 6-1 und Tabelle 6-2 ersicht-
lich. In der Klammer ist der erforderliche Zuwachs von 2009 auf 2021 angeflihrt. Die gefor-
derten Kapazitatsausweitungen kénnen nicht nur durch Taktverdichtungen, sondern nur
kombiniert mit dem Einsatz von Transportmittel mit gréRerer Kapazitat erreicht werden.

Die Bereitstellung der erforderlichen Kapazitat und die Verbesserung des Angebotes alleine
wird nicht zur gewlinschten Anderung im Modal Split fiihren. Das verbesserte Angebot wird
zusétzliche stadtgrenziiberschreitende Wege generieren und eine Anderung der Verkehrs-
mittelwahl im geforderten Ausmalf} ist nur mit Hilfe von zusatzlichen Restriktionen im Bereich
des motorisieren Individualverkehr erreichbar. Die Tatsache, dass bei der Untersuchung des
stadtgrenzuberschreitenden Verkehrs in Puntigam Uber 80 % der Befragten angaben, einen
Parkplatz am Zielort zur Verfligung zu haben, zeigt den enormen Handlungsbedarf auf.

Erforderliche Fahrgastkapazitat 2021

Personen Personen
13.000 (+21%) 27.000 (+150%)
6.000 (+97%) 7.500 (+150%)
12.000 (+56%) 19.000 (+150%)
8.000 (+88%) 10.500 (+150%)
11.000 (+29%) 21.000 (+150%)
19.000 (+68%) 35.000 (+210%)

Tabelle 6-1: Erforderliche Kapazitit im stadtgrenziiberschreitenden Offentlichen Verkehr

Die Berechnung der erforderlichen Fahrgastkapazitat im stadtgrenziberschreitenden Ver-
kehr zeigt, dass fir die anzustrebende Verdoppelung des OV-Anteils bis 2021 teilweise eine
mehr als Verdreifachung der Fahrgastkapazitaten erforderlich ist. Der grof3te Handlungsbe-
darf ist in den Korridoren ohne schienengebunden 6ffentlichen Verkehr gegeben (Weiz und
St. Stefan).
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S-Bahn und StraRenbahn

Die S-Bahn stellt das Riickgrat des o6ffentlichen Verkehrs im Grofiraum Graz dar und ist un-
abdingbar, um die dem Zielszenario entsprechenden Kapazitdten im Offentlichen Verkehr
zur Verflgung stellen zu kénnen. Demnach ist im S-Bahnnetz ein dichter Taktverkehr aufzu-
bauen, der im Vollbetrieb grundsatzlich von einem ganztagigen 2-Takt ausgeht, der zu den
Hauptverkehrszeiten im Kernnetz Frohnleiten-Leibnitz und Lieboch-Gleisdorf und je nach
Nachfrage auf einen 4-Stunden-Takt verdichtet wird (vgl. Abbildung 6-3).

In Tabelle 6-2 ist die realistische Fahrgastkapazitdt im schienengebundenen Nahverkehr
(S-Bahn) der einzelnen Eisenbahnstrecken bzw. der darauf verkehrenden S-Bahn-Linien
unter Berucksichtigung der richtungsbezogenen Verkehre und der Hauptverkehrszeiten dar-
gestellt.

S-Bahn Vollbetrieb

Korridor realistische Fahrgastkapazitat*"’
e pro Werktag D

Sudbahn (Bruck/Mur) 110 24.000

Tabelle 6-2: Geplante Kapazitidt im S-Bahn-Verkehr

Somit ergibt sich fur alle S-Bahn-Korridore grundsatzlich eine ausreichende Kapazitat um
zumindest den Grofiteils der erforderlichen Fahrgastkapazitat abdecken zu kénnen.

7 Fur die Berechnung der realistischen Kapazitat wurde zunachst von einer durchschnittlichen Zugkapazitéat von 350 Sitz-
platzen und 50 Stehplatzen ausgegangen. Sowohl beim Schienenverkehr als auch den Regionalbussen zeigt sich, dass der
Hauptanteil der Personenfahrten dem Berufs- und Ausbildungspendlerverkehr zugeordnet werden kdnnen. Diese beiden Fahrt-
zwecke haben zusammen einen Anteil von rund % aller Personenfahrten im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr.

Die relativen Tagesganglinien dieser beiden Hauptverkehrszwecke zeigen im Zielverkehr Richtung Graz in den drei Morgen-
spitzenstunden (5.00 bis 8.00 Uhr) einen Anteil von rund 60% des Tagesverkehrs. In den gleichen drei Morgenstunden werden
nur etwa 15% des Tagesverkehrs fur diese Hauptfahrzwecke stadtauswarts durchgefihrt. Damit ergibt sich fir den Verkehr in
den drei Morgenspitzenstunden eine Aufteilung von 4:1 (80% zu 20%) fiir den stadteinwarts gerichteten Verkehr.

Die Kapazitatsbetrachtungen fir den 6ffentlichen Personen-Nahverkehr sind also von dieser starken Asymmetrie des Bedarfs
gepragt. Die Dimensionierung des Angebotes hat sich nach diesen Randbedingungen zu richten.

Vom Tagesverkehr werden 75% im Pendlerverkehr, der fiir die Spitzenstunden allein maRgeblich ist, durchgefiihrt. 60% des
Pendlerzielverkehrs nach Graz werden in den drei Spitzenstunden von 5.00 bis 8.00 abgewickelt. Damit ergibt sich fir die drei
Spitzenstunden insgesamt ein Anteil von 45% des Tagesverkehrs. Aus den Tagesganglinien ist ersichtlich, dass die Stunde von
5.00 bis 6.00 Uhr einen geringeren Anteil hat (rund 11%), die beiden anderen Stunden von 6.00 bis 7.00 Uhr und von 7.00 bis
8.00 Uhr haben einen Anteil von rund 17% am Tagesverkehr.

Bei der Berechnung der Tageskapazitaten ist also zu bertcksichtigen, dass in den drei Spitzenstunden (Morgen und Abend)
jeweils beinahe die Halfte des Tagesverkehrs (45%) in einer Richtung abgewickelt wird.

Es kann angenommen werden, dass ein Teil der unsymmetrischen Verkehrsnachfrage durch die Anpassung des Angebotes
(Zugzahlen, Zuglange) ausgeglichen werden kann. Dieser Anpassungsfaktor wird mit 0,8 angenommen.

Die realistische Fahrgastkapazitét errechnet sich also aus der theoretischen Fahrgastkapazitat von 400 Fahrgasten pro Zug *
0,45/ 0,8 also Zuganzahl*400*0,55
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= S-Bahnverkehr 30 Min. Takt Hauptverkehrszeit
=== S-Bahnverkehr 15 Min. Takt Hauptverkehrszeit
=== Grofliraumig / Uberregional

TEN Achsen TEN Achsen
(Hochgeschwindigkeit) (Konventionell)

Abbildung 6-3: Kategorisierung des schienengebundenen OV-Netz
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Regionaler Busverkehr

Die Linien des regionalen Busverkehr sind in Kategorien eingeteilt (vgl. Abbildung 6-4) fur die
grundsatzlich die Mindestbedienqualitdten entsprechend den Linienkategorien gelten.

Als Mindestbedienung in kleinen Gemeinden soll zusatzlich zum Schilerbus ein Rufbus den
OV Bedarf abdecken. Firr alle anderen Siedlungsschwerpunkte ist eine Mindestbedienquali-
tat von 5 Kurspaaren pro Werktag sicherzustellen. Es ist darauf zu achten das auch an Wo-
chenenden und zu den Spatverkehrszeiten die geforderte Mindestbedienqualitat erreicht
wird. Die Bedienung von schlecht erschlossen stadtischen Gebieten (z.B. auf der Platte) ist
mittels alternativer Angebotsformen wie Rufbus, Sammeltaxi 0.8. sicherzustellen.
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Abbildung 6-4: Kategorisierung der OV-Achsen
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Bedienqualitidt Regionaler Busverkehr

Die Kategorisierung der Busachsen weist auf die geforderte Mindestbedienqualitat (Kurse
pro Tag und Richtung) hin, die sich wie folgt gliedert:

8
5

Suburbane Achsen 20 15
regionale Hauptachse 10 8
regionale Erganzungsachse 5 + Rufbus 2 + Rufbus Rufbus
bedarfsorientierte Verkehr Schilerkurse + Rufbus Rufbus Rufbus

Tabelle 6-3: Bedienungsniveau im regionalen Busverkehr

Mindesttakte (Hauptverkehrszeit 6h-8h, 12h-14h, 16h-19h / Nebenverkehrszeit 8h-12h, 14h-
16h, SA: 6-19h / Spatverkehrszeit 19h-24h / Sonn- und Feiertage 6h-19h):

Kategorie Haupt-VZ Neben-VZ Spat-vZ

Suburbane Achsen 30 Takt 60 Takt 120°-Takt 120 Takt
regionale Hauptachse 60 Takt 120 Takt 2 Kurspaare 4 Kurspaare
regionale Erganzungsachse 4 Kurspaare : +K£LSfES:r Rufbus Rufbus
bedarfsorientierte Verkehr SdillErarss Rufbus Rufbus Rufbus

+ Rufbus

Tabelle 6-4: Qualitative Merkmale im regionalen Busverkehr

In Tabelle 6-5 ist die erforderliche Fahrgastkapazitat im offentlichen Busverkehr abzulesen.
Die erforderliche Fahrgastkapazitat fir den Busverkehr ergibt sich aus der Differenz der ins-
gesamt erforderlichen Kapazitaten und der nutzbaren Kapazitaten der S-Bahn. Die maximale
Buskapazitat betragt mit dem derzeit eingesetzten Material rund 70 Fahrgaste (Sitzplatze)

o
=
(o]
oy}
c
[

et erforderliche Buskapazitaten 2021, Szenario Umwelt
Nord (Bruck an der Mur) 700 3.000 (+330%)
Ost (Weiz) 1.400 7.300 (+420%)
Ost (Gleisdorf) 1.700 4.500 (+170%)
Sid (St. Stefan) 1.600 9.000 (+470%)
Sud (Leibnitz) 1.000 4.000 (+300%)
West (Voitsbg./DLberg) 3.000 6.000 (+100%)

Tabelle 6-5: Erforderliche Kapazitat im stadtgrenziiberschreitenden 6ffentlichen Busverkehr
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Die erforderlichen Steigerungen im regionalen Busverkehr sollen vor allem mit Hilfe von An-
gebotsverbesserung auf den suburbanen Achsen und den Hauptachsen bewaltigt werden. In
den Korridoren ohne S-Bahn Anschluss, Sud (St. Stefan) und Ost (Weiz), besteht durch den
notwendigen Zuwachs von +470 % bzw. +420 % der gréfte Handlungsbedarf.

Insbesondere dort, wo die S-Bahn die Hauptfunktion im OV nicht Gibernehmen kann, besteht
im Busverkehr gro3er Handlungsbedarf. Aber auch dort, wo die S-Bahn theoretisch die ge-
samte erforderliche Fahrgastkapazitat aufnehmen kdnnte, ist der Busverkehr aufgrund der
geografischen Gegebenheiten nicht zur Ganze substituierbar. Dennoch soll grundsatzlich die
freie Kapazitat der S-Bahn genutzt werden und der Busverkehr als Zubringerverkehr zur S-
Bahn fungieren.

6.3.2 Radverkehr

Das derzeit eher auf den Freizeitverkehr ausgerichtete Radwegenetz in Graz-Umgebung ist
um ein auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz zu erweitern. Die Kategorisie-
rung der Radwege erfolgt in Anlehnung an die Kategorisierung im Landesradverkehrsplan
Sachsen-Anhalt.

= Radroute mit bundesweiter Bedeutung (Grundgertst des landesweiten Radwegenetzes)
= Radroute mit landesweiter Bedeutung

= Radroute mit regionaler Bedeutung (touristisch und freizeitorientierter Radwege mit Be-
deutung auf Bezirksebene; alltagsorientierte Hauptrouten mit tberortlicher Bedeutung)

= Radroute mit lokaler Bedeutung (freizeitorientierte- und alltagsorientierte Radwege mit
lokaler Bedeutung) Radwege dieser Kategorie sind bevorzugt in detaillierten, lokalen
Radwegplanungen zu behandeln und sind daher nicht Bestandteil des RVK.

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 116/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Abbildung 6-5: Kategorisierung des Radwegenetzes in Graz und Graz-Umgebung
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6.3.3 Motorisierter Individualverkehr

Die Handlungsschwerpunkte im motorisierten Individualverkehr sollen vor allem zu einer Er-
hohung der Verkehrssicherheit und der Einhaltung der Umweltstandards beitragen.

Kategorisierung der StrafReninfrastruktur

Die Grundlage der Kategorisierung des Landesstrallennetzes bildet die vorangegangene
funktionelle Bewertung des Verkehrsnetzes. Es wurden auch die Schwerlastrouten durch
das Grazer Stadtgebiet, die Ausweichroute im Falle einer Sperre des Plabutschtunnels sowie
die Ergebnisse der Kategorisierung des Stral’ennetzes der Nachbarbezirke beriicksichtigt.

Fur die Kategorisierung des Strallennetzes sind flnf Kategorien definiert, denen unterschied-
liche Anforderungen bzw. Qualitdten zugeordnet werden. Da sich die Anforderungen an
Landesstralen aulderorts und in Ortsgebieten bzw. Ballungsraumen unterscheiden, wurden
zusatzlich Anforderungen bzw. Qualitdten an Landesstrallen in Ballungsraumen definiert
(vgl. Tabelle 6-7).

Nachfolgend werden die Anforderungen an die einzelnen Qualitdten kurz eroértert und
gegenubergestellt (Autobahnen und Schnellstrallen werden als Bundesstralen in den
Kategorien der Landesstralien nicht bricksichtigt).

Der hochsten Stufe, der Kategorie A gehdren jene Landesstral’en an die aufgrund ihrer
groliraumigen Verbindungsfunktion Bundesstralen (Autobahnen und Schnellstralien)
gleichzusetzen sind.

Fur die Kategorie B auBerorts ist ein zwei- bis vierstreifiger Ausbau vorgesehen, Knoten
sollen niveaufrei gestaltet werden, fir Ortsgebiete sind Umfahrungen anzustreben. Rechtlich
wird bei Strallen der Kategorie B die Verordnung einer Autostralle nach der
StraBenverkehrsordnung angestrebt. Daflrr ist unter anderem ein ausgedehntes Begleit-
wegenetz flr den landwirtschaftlichen Verkehr notwendig. Einmindungen im Freiland sind
nicht zulassig: Das Verkehrsaufkommen der Flachen entlang dieser Stralden soll gesammelt
und an wenigen, definierten und besonders ausgebildeten Knoten eingeleitet werden. Die
Radfahrerlnnen sind getrennt vom motorisierten Individualverkehr auf eigenen Radwegen
gesichert zu fiihren. Die Haltestellen des Offentlichen Verkehrs sind als Busbuchten
auszufuhren. Die angestrebte Betriebsgeschwindigkeit betragt hier 70 — 80 km/h.

Fir die Kategorie B im Ortsgebiet/Ballungsraum ist ein vierstreifiger Ausbau vorgesehen,
Knoten sollen niveaugleich gestaltet werden, ein niveaufreier Ausbau ist aber mdglich.
Rechtlich wird bei Stralen der Kategorie B in Ballungsrdumen die Verordnung einer
Vorragstralle nach der StralRenverkehrsordnung angestrebt. Einmiindungen sind nur
richtungsgebunden zulassig. Die Radfahrerlnnen sind getrennt vom motorisierten
Individualverkehr auf eigenen Radwegen gesichert oder im untergeordneten StralRennetz
parallel zu fihren. Der 6ffentliche Busverkehr ist im Mischverkehr zu fiihren, die Haltestellen
sind als Busbuchten auszuflihren. StralRenbahnverkehr ist nur auf selbststandigem
Gleiskorper zulassig. Die zulassige Geschwindigkeit ist hier mit 50 — 60 km/h vorgesehen.
Eine flachenhafte Bemautung ist mdglich.

Bei Stralen der Kategorie C1 auBerorts handelt es sich um zweistreifige
Streckenabschnitte, an denen Umfahrungen mdglich sind, die allerdings nicht als unbedingt
notwendig erachtet werden. Knoten sind niveaufrei oder niveaugleich auszufuhren,
Einmdndungen grofer Verkehrserreger im Freiland sind zu vermeiden. Die Strallen
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definieren sich nach der Stralenverkehrsordnung als StraRen mit Vorrang, die teilweise Uber
ein Begleitwegenetz verfigen. Radfahrerlnnen sollen wenn moglich auf Radwegen gefluhrt
werden, bei beengten Verhaltnissen sind auch Radfahrstreifen zulassig. Fir den Busverkehr
sind Busbuchten vorgesehen. Die Betriebsgeschwindigkeit ist mit 60 — 75 km/h vorgegeben.

Bei Stral’en der Kategorie C1 im Ortsgebiet/Ballungsraum handelt es sich um zwei- oder
vierstreifige = Streckenabschnitte, deren Knoten niveaugleich auszufuhren sind.
Richtungsgebundene Einfahrten sind anzustreben. Die StralRen definieren sich nach der
Stral3enverkehrsordnung als StralRen mit Vorrang. Radfahrerinnen sollen wenn moglich auf
Radwegen geflihrt werden, bei beengten Verhaltnissen sind auch Radfahrstreifen zulassig.
Fur den Busverkehr sind Busspuren anzustreben, als Haltestellen sind Fahrbahnhaltestellen
(Kaphaltestellen) oder Busbuchten vorgesehen. Stralienbahnen sollten wenn mdglich auf
einem selbsstandigen Gleiskorper gefuhrt werden. Die zulassige Geschwindigkeit ist hier mit
50 — 60 km/h vorgesehen.

Geringere Anforderungen und Qualitaten definieren die Kategorie C2 auBerorts. Dies sind
zweistreifige Stralen mit Vorrang, die auch durch Ortsgebiet flihren. Die Knoten sind
generell niveaugleich, Einmindungen sind zwar zu beschranken, aber zulassig. An Strallen
der Kategorie C2 sind Begleitwege mdglich. Die Fuhrung der Radfahrerinnen erfolgt auf
Radwegen oder auf Radfahrstreifen. Fir Busse sind an StralRen der Kategorie C2
Busbuchten beziehungsweise im Ortsgebiet Fahrbahnhaltestellen vorgesehen. Die
Betriebsgeschwindigkeit an derartigen Stral3en liegen zwischen 50 und 65 km/h.

Ebenfalls geringere Anforderungen und Qualitdten definieren die Kategorie C2 im
Ortsgebiet/Ballungsraum. Dies sind zweistreifige Strallen mit Vorrang und generell
niveaugleichen Knoten, die Form der Einmundungen ist an die verkehrtsechnischen
Erfordernisse anzupassen. An StralRen der Kategorie C2 ist die Fuhrung der Radfahrerlnnen
auf Radwegen oder auf Radfahrstreifen mdglich. Der o6ffentliche Busverkehr ist im
Mischverkehr oder auf Buspuren zu fiihren, als Haltestellenform ist eine Busbucht oder eine
Fahrtbahnhaltestelle zulassig. Strallenbahnen sollten wenn moglich auf einem
selbsstandigen Gleiskorper geflhrt werden. Die zulassige Geschwindigkeit ist hier mit
50 km/h vorgesehen.

Die Kategorie D auBerorts umfasst Strallen mit geringerer Bedeutung, die sich aber
dennoch vom ubrigen LandesstraRennetz abheben. Diese sind derart auszubauen, dass
eine Betriebsgeschwindigkeit von 50 km/h erreicht werden kann. Ansonsten ist diese
StralRenkategorie mit keinen besonderen Qualitaten verbunden.

Die Kategorie D im Ortsgebiet/Ballungsraum umfasst Stral’en mit geringerer Bedeutung,
die sich aber dennoch vom Ubrigen Landesstrallennetz abheben. Dies sind zweistreifige
Stralden mit Vorrang und generell niveaugleichen Knoten, die Form der Einmindungen ist an
die verkehrtsechnischen Erfordernisse anzupassen. An Stral3en dieser Kategorie ist generell
die Fuhrung der Radfahrerinnen auf Radwegen oder auf Radfahrstreifen mdglich. Der
offentliche Verkehr ist grundsatzlich im Mischverkehr zu flhren, wobei bei hoher
Staugefdhrdung und Fahrzeitverlusten fiir den OV eigene Busspuren bzw.
Strallenbahntrassen vorgesehen werden sollen. Die zuldssige Geschwindigkeit ist hier mit
50 km/h vorgesehen.

In Tabelle 6-6 und Tabelle 6-7 sind die Qualitdten und Anforderungen der einzelnen
Kategorien zusammengefasst.
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Nicht alle vorgesehenen Anforderungen sind kurz- und mittelfristig vollstandig zu realisieren,
teilweise kénnen die damit verbundenen Qualitaten erst langfristig erreicht werden.

Diese Kategorisierung ist nicht nur mit einem Ausbau der Stralen entsprechend dem
zugeordneten Anforderungsprofil verbunden, sondern beinhaltet — besonders fir die
Gemeinden — auch Restriktionen. So wird es in Zukunft nicht mehr moglich sein, neue
Gewerbegebiete an StralRen der Kategorie B oder C1 im Freiland direkt anzuschlieen. Das
Verkehrsaufkommen solcher Flachen ist zu sammeln und an definierten Punkten einzuleiten.

Die Kategoriequalitaten stellen steiermarkweit einen einheitlichen Standard dar.

Tabelle 6-6: Kategorienqualitat der LandesstraBen auBerorts
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Tabelle 6-7: Kategorienqualitat der LandesstraBen in Ortsgebieten
und stadtischen Ballungsraumen
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Fur die Bezirke Graz und Graz-Umgebung werden die Hauptverbindungsstralen in
Abhangigkeit der rdumlichen Funktion hinsichtlich der Erreichbarkeit der Zentralen Orte, fir
die Wirtschaft und den Tourismus und Naherholung folgendermalen festgelegt:

BundesstraBen (nicht kategorisiert)

= A2 Sidautobahn auf der gesamten Lange
= A9 Pyhrnautobahn auf der gesamten Lange
= S35 Brucker Schnellstral’e auf der gesamten Lange

Kategorie A: nationale und internationale Hauptverbindungen
= Kkeine Strallenverbindung im Bezirk Graz und Graz-Umgebung

Kategorie B: tiberregionale Hauptverbindungen

= Als Regionale Hauptverbindung wird im Planungsraum die Verbindung zwischen der A9
Pyhrnautobahn und der A2 Sudautobahn bestehend aus der L302 Judendorferstralle
und der B67 Grazer Stral3e und ein Teil der B76 Radlpal® Stral3e kategorisiert, wobei die
Kategorisierung der B76 Radlpall Strale aus dem Regionalen Verkehrskonzept
Deutschlandsberg resultiert.

Kategorie C1: Regionale Hauptverbindung

= B67a Grazer Ring Stralle ab der Kreuzung B65 Gleisdorfer Strae (Elisabethstralle)/
B67a Grazer Ring Stralle (Merangasse) bis zur Anschlussstelle A9 Pyhrnautobahn Graz-
Webling

= B67a Grazer Ring Stral3e ab der Anschlussstelle Gratkorn Std der A9 Pyhrnautobahn bis
zur Kreuzung B65 Gleisdorfer StralRe (ElisabethstralRe) / B67a Grazer Ring Stralte
(Glacistrasse)

= B67b Kalvariengurtel Stralle zwischen der B67 Grazer Stral’e (Wienerstral’e) und der
B67a Grazer Ring Stralte

= B67c Waltendorfer Stralle zwischen der Conrad von Hoétzendorf Strafle und der B67
Grazer Stralte

= B70 Packer Stralle zwischen der B67 Grazer Strale (Lazarettgurtel) bis zur Anschluss-
stelle A9 Pyhrnautobahn / Graz-Webling

= B72 Weizer Stralle ab dem Geidorfplatz bis in den Bezirk Weiz

= B65 Gleisdorfer Stralse von der B67a Grazer Ring Strale bis zum Landeskrankenhaus

= B67 Grazer Stralle zwischen der Anschlussstelle A2 Studautobahn Flughafen Graz und
der L312 Fernitzerstralle

Bei den stadtgrenziberschreitenden Verbindungen resultiert die Kategorisierung in C1 aus
der Bedeutung der Kernstadt Graz fur den umliegenden Bezirk. Die einzige planungsraum-
Uberschreitende Verbindung mit der Kategorie C1 ist die B72 Weizer Stralte in den Bezirk
Weiz.
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— Kategorie A —— Kategorie D
—— Kategorie B —— Kategorie E
— Kategorie C1 Autobahn

—— Kategorie C2 ~ inkl. AST

Abbildung 6-6: Kategorisierung des LandesstraBennetzes
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7. STRATEGIEN, PRIORITATEN UND MASSNAHMEN

7.1 Allgemeines

In der Verkehrspolitik des Landes bildet das RVK G-GU das strategische Gerust, um fir die
jeweiligen Verkehrstrager ein Malnahmen- bzw. Bauprogramm erstellen und umsetzen zu
koénnen. Insbesondere das Verkehrsleitbild fir den Gesamtraum Graz und Graz-Umgebung
mit den dargestellten Zielsetzungen und Kategorisierungen bildet die Grundlage, auf der
weitere vertiefte, verkehrsmittelibergreifende Planungen aufbauen muissen. Demnach ist
dem bisherigen Prozess ein weiterer Prozess zur Mallnahmenfindung nachzustellen, in dem
die einzelnen Verkehrskorridore verkehrsmittellibergreifend, unter Bericksichtigung der vor-
liegenden Ergebnisse fir den Gesamtraum betrachtet und unter Einbeziehung der lokal und
regional Verantwortlichen (Politik und Verwaltung) betrachtet werden, um weitere konkrete
MaRnahmenpakete erarbeiten und Prioritdtenreihungen durchfihren zu kénnen. Dabei ha-
ben jene Korridore, in denen die Buslinien die Gesamtlast des Offentlichen Verkehrs tragen,
die oberste Prioritdt. Demnach ist insbesondere in den Korridoren Richtung Weiz, St. Stefan
und Hitzendorf dringender Handlungsbedarf.

Die von den Gemeinden eingebrachten Wiinsche und Vorstellungen werden, sofern sie den
Zielsetzungen des RVK Graz und Graz-Umgebung entsprechen, im nachfolgenden Prozess
zur Erarbeitung der Malinahmenpakete berlcksichtigt und sind jedenfalls in den Unterlagen
zu den einzelnen Korridoren dokumentiert.

Fur die Regionalplanung stellt das RVK G-GU eine wichtige Grundlage fir die Revision des
REPRO Graz und Graz-Umgebung (klnftig Steirischer Zentralraum) dar. Die im RVK flr den
Bereich der Regionalplanung entwickelten MaRnahmen sollen vertieft werden und finden in
weiterer Folge Uber das REPRO Eingang in die ortlichen Raumplanungsinstrumente.

Um das gesetzte Ziel (Verkehrsreduktion im Bereich des motorisierten Individualverkehrs bei
gleich bleibender Mobilitat) bis 2021 erreichen zu kénnen ist es aus fachlicher Sicht notwen-
dig, dass die hier entwickelten integrativen Grundsatze und Mal3nahmen auch bei der Stra-
tegieentwicklung weiterer Ressorts, wie z.B. Wohnbauférderung, Wirtschaft und Tourismus
bzw. bei Umweltbelangen Eingang finden. Denn insbesondere durch die als auch der Wohn-
bauférderung kann auf die Verkehrsentwicklung Einfluss genommen werden. Wiinschens-
wert ware auch, dass in verwandten bzw. ergédnzenden Fachbereichen Komplementarmal}-
nahmen bzw. gemeinsam Instrumente zur Erreichung der Umweltziele entwickelt werden.

Abbildung 7-1: Das RVK im Kontext der Landeskompetenzen bzw. -politiken
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Im Folgenden sind Malinahmen im raumplanerischen und verkehrlichen Bereich dargestellt,
die keineswegs eine vollstandige Auflistung darstellen sondern im Sinne der Zielsetzungen
des regionalen Verkehrskonzeptes strategisch wichtige MaRnahmen darstellen, die unab-
hangig von der weiteren Betrachtung der Verkehrskorridore aufier Streit gestellt werden sol-
len.

7.2 Regionalplanerische MaBnahmen

Die Ziele und MalRnahmen hinsichtlich Raumordnung auf Gberértlicher Ebene (Siedlungs-
entwicklung und Freiraumsicherung) in Abstimmung mit der regionalen Verkehrsplanung
werden sowohl in die Uberarbeitung des regionalen Entwicklungsleitbildes als auch in die
Neuerstellung des REPRO flr den Steirischen Zentralraum (Graz und Graz-Umgebung so-
wie Voitsberg) einflieen.

7.2.1 Raumliche Gliederung/Siedlungsentwicklung: Wohnen

Hinsichtlich der kiinftigen Siedlungsentwicklung im Sinne der dezentralen Entwicklung sollen
die mdglichen raumplanerischen Malinahmen in der Regionalplanung (REPRO) vertieft wer-
den.

MaRnahmen zur kiuinftigen Siedlungsentwicklung (Soll-Zustand):

= Festlegung von Bevolkerungszielzahlen im REPRO (vgl. Abbildung 5-2) anhand
der Parameter

= Zentraldrtliche Einstufung im REPRO G/GU
= Demografische Rahmenbedingungen (Bevdlkerungsprognose)
= Standortqualitdt anhand der Ndhe zum schienengebundenen OV (S-Bahn).

= "Vorrangzonen Siedlungsentwicklung": entsprechend der Kategorisierung fur das
Zielszenario "Raum und Umwelt" soll folgende regionale Einstufung entwickelt werden:

1. Verdichtungsbereiche S-Bahn: Das Bevolkerungswachstum soll sich in den als
Teilregionale Versorgungszentren eingestuften Gemeinden mit Anbindung an den
schienengebunden Verkehr konzentrieren; d.h. in den Einzugsbereichen (1.500 m)
der Haltestellen an der Stidbahn, Koralmbahn, Steirischen Ostbahn und der GKB;

2. Definition von zusétzlichen "Hauptlinien des OV" im REPRO als Zielfestlegung (re-
gionaler Busverkehr) mit Schwerpunktsetzung der Siedlungsentwicklung (Vorrangzo-
ne Siedlungsentwicklung) entlang dieser Linien im 500m-Einzugsbereich der Bushal-
testellen (bislang wurde im Regionalplan nur der Bestand bei einer Mindestbedien-
qualitat ersichtlich gemacht und nicht als Ziel definiert);

3. Festlegung von ortlichen Siedlungsschwerpunkten kiinftig nur mehr im 500m-
Einzugsbereich der Bushaltestellen mit einer OV-Mindestbedienungsqualitat und Min-
destbebauungsdichte.

4. In den peripheren Lagen liegt das Hauptaugenmerk der anzustrebenden Siedlungs-
entwicklung liegt priméar in der Abrundung, Verdichtung und Innenentwicklung von
bestehenden Siedlungsgebieten.
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7.2.2 Raumliche Gliederung / Raumentwicklung: Wirtschaft

Bei grofflachiger Standortentwicklung von Gewerbe- und Industriezonen steht die gemein-
delibergreifende Standortentwicklung im Vordergrund. Die Verkehrs- und Umweltbelastun-
gen fir die Wohn- und Siedlungsgebiete sollen nicht weiter durch die Ansiedlung von ver-
kehrsintensiven Unternehmungen auf der grinen Wiese ohne Anschluss an hochrangigen
Verkehrsinfrastrukturen — auch offentlicher Verkehr — erhéht werden.

MaRBnahmen zur kiuinftigen Industrie- & Gewerbeentwicklung (Soll-Zustand):
= Geordnete und abgestimmte Entwicklung und ErschlieBung von kleinregionalen Indust-
rie- und Gewerbestandorten;

= Definition konkreter Eignungskriterien im Zuge der Neuerstellung des REPRO Steirischer
Zentralraum (z.B. OV-Anschluss; gemeinsame Standortentwicklung, etc.), welche im
Rahmen der KEK (Kleinregionale Entwicklungskonzepte) umgesetzt bzw. angewendet
werden sollen; sowie

= Neuausweisung von Einkaufszentrenflichen nur an geeigneten Standorten mit OV-
Anschluss.

7.2.3 Regionales Griin- und Freiraumsystem: Freizeit / Naherholung

Insbesondere im Nahbereich urbaner Siedlungsrdume sind die Sicherung der Naherho-
lungsbereiche und das Angebot von Freizeiteinrichtungen von groRer Bedeutung. Durch den
Siedlungsdruck im Nahbereich von Graz sind auch 6kologisch wertvolle und naturnahe Be-
reiche dem Nutzungsdruck unterworfen. Im REPRO G/GU sind bereits gro¥flachige fur die
Okologie und die Naherholung bedeutende Bereiche als Griinzonen gesichert (Grazer Hu-
gelland, Murauen, etc.). Die Sicherung dieser Flachen als auch die Anbindung mit dem OV
soll kiinftig gestarkt werden.

MaBnahmen zum kunftigen Griun- und Freiraumsystem (Soll-Zustand):

In den Funktionskonzepten (vgl. Abbildung 4-1) sind primar freiraumbezogene Naherho-
lungsangebote ("Naherholungsschwerpunkte") mit mehr als 10.000 Besucherlnnen pro Jahr
aufgenommen:

=  Thermarium in Hitzendorf

= Osterreichisches Freilichtmuseum Stiibing

= Zisterzienserstift Rein

= Lurgrotte Peggau / Semriach

= Naherholungsgebiet rund um die Barenschutzklamm
= Nacherholungsraum Schockl

= "well welt kumberg"

= Freizeitzentrum Schwarzlsee

In Abstimmung mit der "Naherholungsinitiative Graz und Graz-Umgebung" soll eine Verbes-
serung der OV-Anbindung der Naherholungsschwerpunkte, insbesondere an Wochenend-
und Feiertagen (z.B. Anpassung der Busverbindungen mit der Kernstadt an die jeweiligen
Offnungszeiten, etc.) erzielt werden.
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7.3 Infrastrukturelle- und verkehrliche MaBRnahmen

7.3.1 Gesamtverkehr

In den einzelnen Korridoren und insbesondere in den Korridoren mit besonderem Hand-
lungsbedarf, Ost (Weiz), Sud (St. Stefan) und West (Hitzendorf) erfolgt nachgeschaltet eine
vertiefte, sowie sektorale und verkehrsmittelliibergreifende Planungen auf Basis des Ver-
kehrsleitbildes zur konkreten Mal3nahmenfindung.

7.3.2 Offentlicher Verkehr

Um das "Zielszenario Raum und Umwelt" (Einhaltung der Umweltstandards) zu verwirkli-
chen, ist die Verbesserung OV-Angebotes unabdingbar. Zur Erhéhung der Konkurrenzfahig-
keit des OV ist die Fahrzeit in die Kernstadt Graz zu verkiirzen, der Takt zu verdichten und
das Angebot auszuweiten. Die wichtigsten Manahmen im Offentlichen Verkehr sind daher
die Weiterentwicklung der S-Bahn und der Ausbau des Regionalen Busverkehrs. Das Aus-
bauziel des regionalen &ffentlichen Verkehrsnetzes ist im Kapitel 6.3 (Kapazitat und Katego-
risierung) beschrieben.

Zur Verbesserung der Verknlpfung zwischen Regional- und Stadtverkehr sowie zwischen
den regionalen Verkehrsmitteln ist das Netz der Nahverkehrsknoten bzw. der OV-
Knotenpunkte zlgig auszubauen und zu verdichten um ein zligiges und attraktives Umstei-
gen auf die innerstadtischen Verkehrsmittel und zwischen den Regionalverkehrsmittel zu
ermdglichen. Ebenfalls sind die Nahverkehrsknoten mit hochwertigem, innerstadtischen OV-
Angebot zu bedienen. Dabei miissen die Fahrplane des regionalen und stadtischen OV in
den Knotenpunkten aufeinander abgestimmt werden, so dass sich diese erganzen.

Weiters ist ein barrierefreier Zugang zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu gewahrleisten.
S-Bahn

Das Fahrplanangebot auf dem Eisenbahnnetz im Steirischen Zentralraum ist sukzessive
entsprechend der Kategorisierung auf ein umfassendes S-Bahn-Niveau zu heben. Entspre-
chend den Anforderungen des Eisenbahnbetriebes unter Bericksichtigung der S-Bahn-Takte
hat die Weiterentwicklung der steirischen Eisenbahninfrastruktur zu erfolgen.

Die MalBnahmen der ersten Stufe dienen der Erhdhung der bestehenden Kapazitat der S-
Bahn und der Einfihrung des Taktverkehrs auf der Steirischen Ostbahn. Diese Mallhahmen
sind bereits durchwegs in Bau und z.T. ab 2011 in Betrieb (Ausweichbahnhéfe Ostbahn,
Koralmbahnteilabschnitt Feldkirchen — Wettmannstatten, Zweigleisigkeit Lebring — Werndorf,
Ausbau Graz Hbf sowie diverse Bahnhofsausbauten).
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Abbildung 7-2: Taktsystem S-Bahn

Fur den Vollbetrieb der S-Bahn sind neben qualitatsverbessernden Mallnahmen insbesonde-
re Streckenausbauten der eingleisigen S-Bahnstrecken und der Ausbau von Bahnhofen er-
forderlich.

Fur die steirische Ostbahn bedeutet das den Ausbau der Strecke im Grazer Stadtgebiet
und den Neubau zwischen Raaba und Gleisdorf, wobei die Bestandstrecke tber Lalinitzho-
he aufgrund der Siedlungsnahe fiur den Schienennahverkehr zu erhalten ist.

Die Realisierung der Koralmbahn als zentrales Projekt flr die S-Bahn und der teilweise
zweigleisige Ausbau der GKB-Strecke sind fur den Vollbetrieb der S-Bahn notwendig. Der
Ausbau des Koralmbahnteilabschnittes Graz — Feldkirchen — Flughafen — Weitendorf ist vo-
ranzutreiben, um den Flughafen Graz-Thalerhof rasch an das steirische Bahnnetz anzubin-
den und zu einem multimodalen Knoten auszubauen.

Die Sudbahn ist in den verbleibenden eingleisigen Abschnitten Werndorf — Lebring und
Leibnitz — Spielfeld zweigleisig auszubauen.
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Abbildung 7-3: Netzplan S-Bahn

Die Kosten fur alle unbedingt notwendigen Malinahmen der S-Bahn in der 1. Ausbaustufe
betragen ca. € 400 Mio. Fir die unbedingt notwendigen infrastrukturellen Mallnahmen fir
den Vollbetrieb der S-Bahn ist auf heutiger Preisbasis mit einem Kostenaufwand von insge-
samt rund € 3,4 Mrd. zu rechnen. Die im Bereich Graz und Graz-Umgebung erforderlichen

Ausbaumafinahmen fiur die S-Bahn sind in der Tabelle 7-1 dargestellt.

Durch den dichten Taktfahrplan des S-Bahnverkehrs, dessen jahrliche Kosten im Vollbetrieb
auf heutiger Basis auf rund 60 Mio. € geschatzt werden, werden im Offentlichen Verkehr jene

erforderlichen Kapazitaten geschaffen, um dem Zielszenario gerecht zu werden.

\ . Zweck fur Kosten
B [wio. €

Bahnhofsumbau Bf Peggau-Deutschsfeistritz Nord 1. Stufe 33,60
Haltestelle Hart, Betriebsausweichen Autal,

LaRnitzthal, Takern Ost 1. Stufe e
Bhf. LaBnitzhohe Ost 1. Stufe 5,20
Ausbau Bf Premstatten West 1. Stufe 1,30
Ausbau Bf Lieboch West 1. Stufe 1,00
Umbau Bf Graz Hbf Nord 1. Stufe 167,00
Nahverkehrsdrehscheibe Graz Hbf Nord 1. Stufe 89,70
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Bf Gratwein — Gratkorn Nord Vollbetrieb 20,50

Bahnhofsumbau Bf Frohnleiten Nord Vollbetrieb 37,40

Zweigleisiger Ausbau Don Bosco — Messendorf Ost Vollbetrieb 230,00
4-Gleisigkeit Graz - Feldkirchen Sud Vollbetrieb 50,00
Koralmbahn Feldkirchen — Flughafen — Weitendorf Sid Vollbetrieb 300,00
Verbindung Koralmbahn mit Steirischen Ostbahn Ost Vollbetrieb 700,00

Zweigleisiger Ausbau Graz Koflacher Bf. bis

Peter-Rosegger-Stralie West Vollbetrieb 43,00

QUEcine Aussating Iiushe Paazgen B TR

Tabelle 7-1: AusbaumaRBnahmen S-Bahn Steiermark

P&R-Anlagen

Die Bereitstellung einer ausreichenden Anzahl von Pkw- und Radparkplatzen im Umfeld der
Bahnhofe, der (")V-Knotenpunkte und an den Haltestellen der suburbanen Achsen zur Star-
kung des intermodalen Verkehrs ist erforderlich.

Als Standorte von P&R-Anlagen sind quellnahe Anlagen grundsatzlich den zielnahen Anla-
gen — dabei insbesondere jene an S-Bahn-Bahnhdéfen in oberster Prioritdt — vorzuziehen.
Grund fur diese strategische Entscheidung ist, den Verkehrsverlagerungen vom 6&ffentlichen
Verkehr im Grazer Umland auf die Zubringerstrecken zu den zielnahen P&R-Platzen entge-
gen zu wirken, welche zu einer Verdoppelung der Kfz-Kilometerleistung fiihrt'®.

Grundséatzlich sind die geeigneten Standorte und erforderlichen Kapazitaten im dem RVK
nachfolgenden Malihahmenkonzept festzulegen.

P&R-Anlagen sind mit Abstellanlagen fir einspurige Fahrzeuge (Kraftrader und Fahrrader)
zu kombinieren und sollen mit Ladestationen fir E-Mobilitat (Kfz, Rad) sowie Carsharing-
Angeboten ausgestattet werden. Die Anlangen fir die einspurigen Fahrzeuge sind entspre-
chend dem Stand der Technik zu Gberdachen, beleuchten und diebstahlsicher im unmittelba-
ren Nahbereich der Haltestellen auszugestalten. Wie die Tabelle 2-1 zeigt, ist eine Auswei-
tung der P+R-Platze unbedingt erforderlich, wobei an den Bahnhdfen Frohnleiten, Gratwein,

18 Vgl.: Markus Frewein, Georg Kiegernegg.: P+R: Quo vadis, Osterreichische Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft Heft 1/2003
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Judendorf-Straengel, Kalsdorf, Lieboch, Unterpremstatten und Werndorf der Handlungsbe-
darf am groRten ist.

Erforderliche P&R Platze 2021 Bezirk GU
700 (+36%) 1.500 (+192%) 512
100 (+54%) 150 (+131%) 65
200 (+00%) 400 (+81%) 221

West (Voitsberg, 0 .
Deutschlandberg) 10 Fresi) 400 (+267%) 109

Tabelle 7-2: erforderliche P&R im Bahnhofsbereich der Korridore in Graz Umgebung

Regionaler Busverkehr

Das bestehende OV-System im regionalen Busverkehr ist derzeit nicht zufriedenstellend und
muss daher weiter entwickelt werden.

Zur Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit ist vor allem im Gebiet der Kernstadt Graz durch
die Umsetzung von Beschleunigungsmafnahmen (Priorisierung an VLSA, Ausbau der Bus-
spuren, Kaphaltestellen udgl.) die Fahrzeit zu verringern.

Um die Situation des Umsteigens vom regionalen Busverkehr zum stadtischen OV zu ver-
bessern, soll versucht werden, Regionalbushaltestellen an zentrale Umsteigepunkte des
stadtischen OV anzubinden, insbesondere an die Nahverkehrsdrehscheibe Graz Haupt-
bahnhof und an den Jakominiplatz.

Um Parallelverkehr zwischen Bus und Bahn zu minimieren sind die regionalen Buslinien ver-
starkt als Zugangsverkehrsmittel zu den S-Bahn-Linien einzusetzen.

Die Anbindung der Naherholungsschwerpunkte im Grazer Umland ist zu verbessern.

Die Berechnung der erforderlichen Buskapazitat im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr
(vgl. Tabelle 6-5) ergibt einen besonderen Handlungsbedarf in den Korridoren Sud-Ost (St.
Stefan) und Ost (Weiz), da diese Korridore nicht an die S-Bahn angebunden werden kénnen.
In den restlichen Korridoren soll zum Abdecken der Kapazitatserfordernisse soweit wie mog-
lich auf die freie Kapazitéat der S-Bahn (vgl. Tabelle 6-2) zurtuckgegriffen werden, was mit
Hilfe von Expressbuslinien als Zubringer zur S- Bahn erreicht werden soll.

Sowohl auf den suburbanen Achsen, regionalen Hauptachsen als auch auf den regionalen
Erganzungslinien sind die Bedienungsqualitaten entsprechend der Mindestbedienungsquali-
tat laut Kategorisierung bzw. entsprechend der erforderlichen Kapazitat zu realisieren, wobei
einzelne Linien neu einzuflhren sind. Weiterfihrende, konkrete Planungen (Fahrplanpla-
nung, Bundelplanungen etc.) sind darauf aufzubauen.

Aus wirtschaftlichen Grinden werden fir die flachige ErschlieBung des Bezirkes auf den
Linien mit bedarfsorientierten Verkehren flexible Bedienungsformen wie Rufbusse, Sammel-
taxis oder Busse mit Bedarfshaltestellen vorgeschlagen. Ziel ist es, die flachige Erschlielung
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im Offentlichen Verkehr zu gewéhrleisten, aber starker an den Bedarf anzupassen und Fahr-
ten nur auf Anforderung anzubieten.

Fur die Anbindung des regionalen Busverkehrs an die zentralen, innerstadtischen Umsteige-
punkte sowie die Festlegung der Endhaltepunkte im Grazer Stadtgebiet ist hinsichtlich Um-
setzung und Finanzierung ein Konzept zu erarbeiten.

Offentlicher Verkehr in Graz

Fir den offentlichen Verkehr in Graz gilt es, die zuséatzlichen Fahrten aus dem stadtgrenz-
iberschreitenden &ffentlichen Verkehr und jene OV-Fahrten im Binnenverkehr, die durch die
erforderlichen Anderung des Modal Splits notwendig werden, abzudecken. Somit ergibt sich
eine erforderliche Kapazitat (bei einem Umsteigeanteil von rund 50 %) von 245.000 bis
300.000 Fahrten mit einem offentlichen, innerstadtischen Verkehrsmittel. Das entspricht ei-
ner Steigerung der erforderlichen Kapazitat von bis zu einem Dirittel.

Der Ausbau bzw. Neubau der OV-Knoten an S-Bahn-Linien ist mit besonderem Augenmerk
auf kurze Umstiegswege und -zeiten zwischen Bahn und Bus durchzufihren. Das Grazer
StralBenbahnnetz ist gemal Gemeinderatsbeschluss 2003 weiter auszubauen (KF-UNI;
Gosting, Wetzelsdorf / Reininghaus) und die Verknlpfung mit der S-Bahn ist durch den Aus-
bau bzw. den Neubau der Nahverkehrsknoten Gosting, Wetzelsdorf, Murpark und der Nah-
verkehrsdrehscheibe Graz HBF weiter zu verbessern. Es ist darauf zu achten, dass die er-
forderlichen Kapazitaten zum Weitertransport der Fahrgaste der S-Bahn und der regionalen
Buslinien bereitgestellt werden.
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Abbildung 7-4: Ausbauplan des Grazer StraRenbahnnetzes

7.3.3 Nichtmotorisierter Individualverkehr

Es ist sicherzustellen, dass kurzlaufige Anbindungen fir den NMIV erhalten bleiben bzw.
geschaffen werden. Zur Starkung des NMIV soll die dezentrale Konzentration in der Sied-
lungsentwicklung geférdert werden. Als integratives Verkehrsplanungsmodell soll "shared
space" modellhaft umgesetzt und evaluiert werden.

FuRverkehr

Im nichtmotorisierten Individualverkehr ist vor allem auf die Ausbildung von Querungen in
Ortsgebieten zu achten. Die Sicherheit der Ful3igangerinnen beim Queren ist insbesondere
im Bereich von Schulen, Freizeiteinrichtungen, OV-Haltestellen und 6ffentlichen Geb&uden
zu gewabhrleisten.

In der értlichen Raumplanung (Flachenwidmungsplane, ortliche Entwicklungskonzepte) und
in der lokalen Verkehrsplanung ist auf die Durchgangigkeit fir den Ful3gangerverkehr zu
achten. Die Mindestanspriiche bezliglich Breite und Barrierefreiheit sind einzuhalten. Die
Durchwegung vermeidet Umwege und erhéht damit die Attraktivitdt und Sicherheit des Zu-
fugehens.
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Radverkehr

Das derzeit eher auf den Freizeitverkehr ausgerichtete Radwegenetz in Graz-Umgebung ist
um ein auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Radwegenetz zu erweitern, welches entspre-
chend der Kategorisierung auszubauen und durch Netzerganzungen zu komplettieren ist.
Dabei sind zur Starkung des multimodalen Verkehrs insbesondere OV-Knotenpunkte in das
Netz mit einzubeziehen und ist darauf zu achten, dass Radabstellanlagen in ausreichender
Anzahl und ansprechender Qualitédt in unmittelbarer Nahe der Haltestellen zur Verfligung
stehen.

An multimodalen Verknlpfungspunkten, regionalen Siedlungsschwerpunkten sowie bedeu-
tenden Radabstellanlagen soll eine geeignete Infrastruktur fir E-Mobilitat (Ladestationen fur
Kfz und Rad) bereitgestellt werden.

Ein dichtes Netz von dem Stand der Technik entsprechenden Radabstellanlagen, unter Be-
ricksichtigung der Bedurfnisse von E-Fahrradern, Priorisierung des Radverkehrs gegenlber
dem MIV (z.B. durch Aufstellstreifen an VLSA), Fahrradmitnahme im OV zu Schwachlastzei-
ten und Errichtung eines Fahrradverleihsystems (Citybike) soll zur Attraktivierung des Rad-
verkehrs beitragen.

Das radiale Grazer Hauptradroutennetz ist zu verdichten (St. Peter, Wetzeldorf / Reining-
haus) und um tangentiale Radrouten zu erweitern. Diese Radrouten sind auch uber die
Stadtgrenze hinaus zu flhren.

Beim Ausbau des Hauptradroutennetzes bzw. bei bestehenden Radrouten ist darauf zu ach-
ten, dass der Querschnitt zur Aufnahme der geforderten Radbelastung die notwendige Breite
aufweist.

7.3.4 Motorisierter Individualverkehr
StralRenbauprogramm

Da die Erreichbarkeit im motorisierten Individualverkehr im Wesentlichen als ausreichend
beurteilt wird, gibt es nur wenige Handlungsschwerpunkte (Sudgurtel, Modul 1-3 des Ent-
wicklungskonzeptes, A9 Begleitstralle; AST Hart) im Bereich des Neubaus von Stral3eninfra-
struktur.

In Tabelle 7-3 sind die dem Leitbild und den Handlungsschwerpunkten entsprechenden
Grof3- und Neubauvorhaben aus dem aktuellen Landesstralenbauprogramm der Bezirke
Graz und Graz-Umgebung dargestellt.

Die Umsetzung der Grof3- und Neubauvorhaben haben grundsatzlich kurzfristige, mittelfristi-
ge und langfristige Realisierungshorizonte, wobei die Kurzfristigkeit die Jahre 2010 bis 2012
umfasst, die Mittelfristigkeit ab dem Jahr 2013 vorgesehen ist. Fur langfristige Bauvorhaben
ist ein realistischer Realisierungshorizont aus heutiger Sicht nicht abschatzbar. Die Tatsach-
liche Realisierbarkeit hangt jedoch z.T. von Ubergeordneten Projekten wie z.B. die Errichtung
des Autobahnknotens Graz-Ost, der Autobahnanschlussstelle Hart sowie von der Realisie-
rung von Eisenbahnprojekten ab.

Darlber hinaus sind insbesondere in den mit C1 kategorisierten Strallen Busspuren zur
Bevorrangung des Busverkehrs vorzusehen und im Landesstral3enbauprogramm aufzuneh-
men.
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Bauvorhaben Realisierungs- Kosten*
horizont [Mio. €]

kurzfristig 1,78

Anbindungen an A2-Knoten Graz-Ost kurzfristig

(Modul 1) SR
kurzfristig 128,50
kurz- bis mittelfristig 8,80
kurz- bis mittelfristig 3,00

T i mtersia 100
mittelfristig n.b.
mittelfristig n.b.
mittel- bis langfristig n.b.

Tabelle 7-3: LandesstraBenbauprogramm Grof- und Neubauvorhaben

* Schatzkosten laut aktuellem Landesbauprogramm (2. Quartal 2010), z.T. Kostenbeteiligung Dritter (z.B.
Eisenbahnunternehmen und Gemeinden) inkludiert

Die Errichtung der Anschlussstelle Hart bei Graz als lokale Anbindung des Industrie- und
Gewerbegebietes Hart bei Graz ist so bald wie moglich umzusetzen.

Da durch den stadtperipheren AuBenring Graz-Ost nur geringe Entlastungen der innerstad-
tischen Stral’en zu erwarten sind, wird von der Weiterverfolgung dieses Projektes Abstand
genommen.

Die Neubauvorhaben "Sudgdurtel", "A9 Begleitstrale", "Umlegung L311" und "Modul 1 bis
Modul 3 des Entwicklungskonzeptes GU-SUD" bedeuten einen weit reichenden Eingriff in
das Landesstraennetz und sind nur durch Netzanderungen bzw. Auflassung von Landes-
straRenteilen im Sinne des RVK argumentierbar. Bei den aufzulassenden Landesstral3entei-
len sind entsprechende MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung bzw. zur Verbesserung des
FuR-, Rad- und Offentlichen Verkehrs zu treffen. Dadurch kann mit einer Verbesserung des
Modal Splits gerechnet werden. Die Auswirkungen auf die Kategorisierung des Landesstra-
Rennetzes sind in Abbildung 7-5 und Abbildung 7-6 ersichtlich.
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sudgurtel

Eine deutliche Steigerung der Wohnqualitat sowie Entlastung der Stral3eninfrastruktur in Lie-
benau wird durch den Bau des Siidgiirtels erreicht.

Die kurzfristige Umsetzung des Sudgdrtels ist vom rechtzeitigen Erhalt der behérdlichen Ge-
nehmigungen, gesonderter Gremialbeschlisse in Land und Stadt sowie von der Sicherung
der entsprechenden Finanzierung abhangig. Als Voraussetzung fir die Umsetzung gilt, dass
die L397 Gradenfelderstral’e und die L380 Wundschuhstralie teilweise in das Gemeinde-
strallennetz Uibergehen (siehe Abbildung 7-6).

Entwicklungskonzept GU-SUD

Im Entwicklungskonzept der GU-SUD wird die Umsetzung folgender drei Module zur Ver-
besserung der verkehrlichen Situation im sid-Gstlichen Grazer Umland definiert:

= Modul 1: Umbau Knoten Graz-Ost zu einem Vollanschluss mit Verbindungsspangen zur
B73 irchbacher Stralke und L370 Raabastralle;

= Modul 2: Verlangerung des A2 Sudautobahn-Zubringers als Sammelschiene der B73
Kirchbacher StralRe und L370 Raabastralte (Ortsumfahrung Géssendorf und Grambach;

= Modul 3: L 312 FernitzerstralRe Landesstralenumlegung (Ortsumfahrung Fernitz) mit
Verkehrsberuhigung der L 312 Fernitzerstral’e im Gemeindebereich von Gdssendorf und
Fernitz), mit Verkehrsberuhigung der B 73 Kirchbacher Strale und der L 370
FernitzerstralRe im Bereich der Ortsdurchfahrten von Géssendorf und Grambach.

Die Umstrukturierung des Landesstrallennetzes, im Sinne des Beschlusses des Entwick-
lungskonzeptes der GU-SUD, hat nach Umsetzung der jeweiligen MaRnahmen zu erfolgen.
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Abbildung 7-5: Auswirkung der Netzinderungen in der Kleinregion GU-SUD auf die Kategori-
sierung
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A9-BegleitstralRe

Die Realisierung der A9-BegleitstraRe entspricht nur im Zusammenhang mit der gesamten
Umsetzung und begleitenden Netzdnderungen bzw. Umstrukturierungen im Landesstral3en-
netz den Zielen des RVK. Die Umsetzung und Finanzierung ist entsprechend den bisherigen
Vereinbarungen durch die Gemeinden bzw. Interessenten und das Land zu tragen. Die Aus-
wirkung auf die Kategorisierung des Landesstrallennetzes ist in Abbildung 7-6 dargestellt.

Abbildung 7-6: Auswirkung der Netzanderungen im Rahmen der Errichtung A9 BegleitstraBe
auf die Kategorisierung
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StralRenerhaltung

Die immer knapper werdenden Budgetmittel auf der einen Seite und die steigenden Ver-
kehrsmengen (insbesondere der Schwerverkehrsanteil) auf der anderen fordern einen
durchdachten optimalen Einsatz von Finanzmitteln und Zeitpunkt. Auf diese Herausforderung
fur die LandesstralRenverwaltung wurde durch die Entwicklung des Erhaltungsmanagement-
system (EMS) reagiert. Mit dem EMS ist eine strategische MalRnhahmenplanung inklusive
Ermittlung des Kostenaufwandes maoglich. Dabei werden der bauliche Zustand (vgl. Abbil-
dung 3-17), die Kategorisierung (vgl. Abbildung 6-6) des Landesstralennetzes und Lebens-
zykluskosten betrachtet. Kurzfristig erforderliche MaRnahmen (wie die Sanierung nach Un-
wetterschaden, die Unfallstellensanierung, MaRnahmen zur Schulwegsicherung) werden
weiterhin unmittelbar und ohne Berucksichtigung der Strallenkategorie durchgefuhrt.

Die Reihung der Erhaltungsmalnahmen an den Strallenanlagen erfolgt gemal EMS des
Landes Steiermark, worin die in Abbildung 6-6 ersichtliche Kategorisierung des Stralennet-
zes, die Verkehrsbelastung, die Verkehrssicherheit und die Wirtschaftlichkeit eingehen.

Begleitende Mal3hahmen MIV

Durch die Errichtung von Sammelparkplatzen an den Autobahnanschlussstellen der A2 und
der A9 soll eine Steigerung des Besetzungsgrades im stadtgrenziberschreitenden Verkehr
erreicht werden. Wichtig bei der Errichtung der Sammelparkplatze ist, dass sie madglichst
quellenah situiert werden, um eine gréltmogliche Wirkung dieser MaRnahme zu erreichen.
Ein Sammelparkplatzkonzept wird derzeit vom Amt der Steiermarkischen Landesregierung
und der ASFINAG ausgearbeitet.

Aus fachlicher Sicht wird vorgeschlagen, die MaRnahmen zur Emissionsreduktion im Steiri-
schen Zentralraum maoglichst grofiraumig anzulegen, insbesondere im ausgewiesenen Fein-
staubsanierungsgebiet.

Die Errichtung eines dichten Netzes von Carsharing-Angeboten in der Region, der Kernstadt
und vor allem an OV-Knotenpunkten soll zu einer Starkung des multimodalen Verkehrs fuh-
ren.

Fir Graz liegt das Aktionsprogramm Kommunales Energiekonzept KEK Graz 2020 vor, wo-
rin sich das Aktionsteam 4, Teil B mit Elektromobilitat und alternative Treibstoffe auseinan-
dersetzt. Im Rahmen dieses Konzeptes wird eine Reihe von mdglichen MalRnahmen zur Er-
héhung des Anteils der Fahrzeuge mit umweltfreundlichen Treibstoffen auf 10 % vorge-
schlagen. Die MalRhahmen reichen vom Ausbau des Netzes der Ladestationen im privaten
wie auch offentlichen Bereich bis zur Unterstlitzung bei der Fahrzeugbeschaffung und der
Umstellung des Fahrzeugpools im eigenen Haus.
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7.4 Erfolgskontrolle / Monitoring und Finanzierung

7.41 Erfolgskontrolle und Monitoring

Die Umsetzung des RVK G-GU erfordert besondere Anstrengungen seitens der verantwortli-
chen verkehrspolitischen Akteure: Insbesondere die Landespolitik und die Kommunen
(Kernstadt und Umlandgemeinden) missen sich ihrer Verantwortung bewusst sein.

Wichtigster Akteur bleibt (oder ist) jedoch die Bevolkerung, da sie mit ihnrem Verkehrsverhal-
ten, bzw. der Verkehrsmittelwahl Uber das tagliche Verkehrsverhalten entscheidet. Das Ziel
ist die Anderung des individuellen Verkehrsverhaltens. Dazu bedarf es eines begleitenden
Kommunikationsprozesses; z.B.

= Grundinformation zum RVK (teilweise Uber die Homepage des Verkehrsservers gege-
ben), Pressekonferenz, Folder;

= Kommunikation des Leitbildes (bzw. der Leitsatze);

= Zielorientierte Offentlichkeitsarbeit bei Verkehrsprojekten (z.B. OV-Biindelplanungen);
= Unterstlitzung von betrieblichen Mobilitatskonzepten;

= Folgewirkungs- und Folgekostenabschatzungen fur private Haushalte,

bis hin zu motivierenden Apellen ("Kampagnen"),
um das tagliche Verkehrsverhalten zu thematisieren
bzw. erforderliche Lenkungsmalnahmen (z.B. Aus-
dehnung der Parkraumbewirtschaftung in der Kern-
stadt) zu begriinden.

Und schlieBlich geht es auch darum, die Akteure auf
lokaler, kommunaler Ebene zu ermuntern und zu
vernetzen. Dazu sind jedoch ein effektives Control-
ling und Monitoring die Grundlage.

Abbildung 7-7: Wirkungszusammenhange zwischen
Baumal&nahme_r_l, Finanzierung und
Offentlichkeitsarbeit

Ergénzend zum Verkehrsbericht ist mittelfristig ein

Report im Sinne einer Erfolgskontrolle der Landesregierung, der Kernstadt Graz sowie den
Gemeinden des Bezirkes Graz-Umland (bzw. Kleinregionen) vorzulegen. Als Prufkriterien
sind jedenfalls zu behandeln:

= Die Verkehrsmittelwahl (Modal Split): Mobilitatsstudie Graz und stadtgrenziberschreiten-
der Verkehr

= Die Veranderungen der verkehrsbedingten Umweltbelastungen (z.B. CO, Bilanz)

= Die Verkehrssicherheit (relevante Unfallzahlen)

= Evaluierung des RVK G-GU und der daraus abgeleiteten MaRnahmen hinsichtlich Zieler-
reichung und Adaptierungsmdglichkeit 5 Jahre nach Beschluss des RVK
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7.4.2 Finanzierung

Derzeitige Finanzierungsschlissel

Zur Erreichung einer moglichst hohen Planungssicherheit sollen fir die Finanzierung von
Malnahmen Finanzierungsschlissel festgelegt werden. Grundsatzlich sind die MalRnahmen
von jenen Gebietskdrperschaften zu finanzieren, in deren Kompetenz und Verantwortlichkeit
sie fallen. Aufgrund unterschiedlicher Interessenslagen und Vorteile ergibt sich jedoch auch
das Erfordernis andere Gebietskérperschaften und Private in die Finanzierung mit einzube-
ziehen. Zum Teil gibt es steiermarkweit einheitliche Finanzierungsschlissel, die auch in den
Bezirken Graz und Graz-Umgebung zur Anwendung kommen. Diese Finanzierungsschlussel
stellen den derzeitigen Stand dar und gelten grundsatzlich nach Verfugbarkeit der finanziel-
len Mittel. Bei einvernehmlicher Abwagung der jeweiligen Interessenslagen sind naturlich
jederzeit andere Finanzierungsschlissel anwendbar.

Fur die Finanzierung des Strallenbaus ist das Landes-Strallenverwaltungsgesetz die Basis.
Demnach ist der Bau von Landesstrallen Aufgabe des Landes und der Bau von Gemeinde-
strallen Aufgabe der jeweiligen Gemeinde. Aufgrund besonderer Interessenslagen und Vor-
teile von Standortgemeinden und Privaten sind diese jedoch in die Finanzierung von Lan-
desstralien(teilen) unter Berlcksichtigung und Abwagung der gegenseitigen Vorteile mit ein-
zubeziehen (A9-BegleitstraRe, Siidgiirtel, Kreisverkehre etc.). Einmiindungen, Anderungser-
fordernisse im Landesstrallenbereich insbesondere in Kreuzungsbereichen aufgrund Inte-
ressen Dritter sind grundsatzlich von diesen zu finanzieren.

Zur Finanzierung von Geh- und Radwegen auf LandesstraBengrund ist die entsprechen-
de Richtlinie heranzuziehen, wonach grundsétzlich 50 % der Errichtungskosten von der je-
weiligen Standortgemeinde zu tragen sind. Fir Bushaltestellen und Busspuren ist eine derar-
tige Richtlinie in Anlehnung an die Geh- und Radwegrichtlinie in Ausarbeitung.

Die Erhaltung von Anlagenteilen auf LandesstraBengrund unterliegt grundsatzlich der
Landesstrallenverwaltung, wobei mit den Standortgemeinden und/oder Dritten entsprechend
den unterschiedlichen Interessenslagen und Vorteilen Erhaltungsbeitrage daflr vereinbart
werden kénnen.

In der Finanzierung des Offentlichen Verkehrs liegt die Bestellung von Eisenbahnver-
kehrsdiensten in der Kompetenz und Verantwortlichkeit des Landes. Das Grundangebot fur
Verkehrsdienstleistungen im regionalen Busbereich wird durch den Fahrkartenverkauf, Ab-
geltungen aus Schiler- und Lehrlingsfreifahrt, Tarifabgeltungen im Rahmen des Verkehrs-
verbundes und durch die Besteller (Land Steiermark oder Gemeinden) von Leistungen finan-
ziert. FUr Uber dieses Grundangebot hinausgehende Leistungen sind grundsatzlich Gemein-
deverbande in Anlehnung an die Kleinregionen sowohl in die Planung wie auch in die Finan-
zierung der Leistungen mit einzubeziehen. Fur Verkehrsdienste auf suburbanen Buslinien
Ubernimmt das Land einen finanziellen Anteil von 50 %, auf regionalen Hauptlinien und Er-
ganzungslinien 2/3 der Kosten. Lokale Busleistungen und stadtischer Verkehr sind grund-
satzlich von der jeweiligen Standortgemeinde zu finanzieren. Bei entsprechender regionaler
Interessenslage ist ein Landesbeitrag moglich.

Zur Finanzierung von Infrastruktur im Offentlichen Verkehr bilden grundsétzlich das Ei-
senbahngesetz, das Privatbahnfinanzierungsgesetz sowie die Richtlinie fur die steirische
Nah- und Regionalverkehrsférderung die Basis. Demnach ist das Land in der Finanzierung
von Infrastruktur fir den Offentlichen Verkehr stets Férderungsgeber. Projekttrager ist jeweils
das Eisenbahnunternehmen oder die Standortgemeinde.
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Entsprechend den Osterreichweit geltenden Finanzierungsschlisseln wird Eisenbahninfra-
struktur auf OBB-Strecken durch den Bund finanziert. Entsprechend der Anteile fiir den
schienengebundenen Nah- und Regionalverkehr werden die Anlagenteile dafir mit 20 %
vom Land gefdrdert. Bei Investitionen der GKB betragt dieser Anteil grundsatzlich 50 %. In-
vestitionen bei der Steiermarkischen Landesbahn tragt zu 100 % das Land.

Die Férderung von Infrastruktur fiir den regionalen Offentlichen Verkehr entsprechend
der Richtlinie zur steirischen Nah- und Regionalverkehrsforderung gilt nur fur Investitionen,
die zur Verbesserung der Qualitat im Offentlichen Verkehr beitragt. Fir die Erhaltung dieser
ist grundsatzlich die Standortgemeinde zustandig.

Die Baukosten von P&R-Anlagen werden zu 50 % (bzw. 35 % bei Parkhausern) vom Land
gefordert. Die restliche Finanzierung ist entweder durch das jeweilige Eisenbahnunterneh-
men und/oder die Standortgemeinde bzw. den Gemeindeverband zu finanzieren.

Fir den Neubau von Nahverkehrsknoten werden von Land je nach Interessenslage 25 %
bis 50 % der Baukosten Ubernommen. Fir neue Businfrastrukturen, die nicht auf Landes-
stral3en liegen, gilt je nach Interessenslage eine Férderquote von 20 % bis 50 %.

Fir die Finanzierung von Radwegen abseits von Landesstrallen gilt die steirische Richtline
zur Radwegforderung. Demnach kénnen fir regionale Radwege bis zu 50 % der Errich-
tungskosten vom Land gefdrdert werden.

Finanzierungsmal3inahmen

Abgesehen von der Aufteilung der Finanzierung sind zur Erreichung der Ziele entsprechend
dem Leitbild und zur zeitgerechten Umsetzung der erforderlichen MalRnahmen die heutigen
Finanzierungsmoglichkeiten der &ffentlichen Hand nicht ausreichend. Insbesondere zur Fi-
nanzierung des Offentlichen Verkehrs und Aufrechterhaltung bzw. Erreichung eines akzep-
tablen Strallenzustandes sind von allen verantwortlichen verkehrspolitischen Akteuren Fi-
nanzierungsmodelle und —instrumenten zu entwickeln, durch die eine Umsetzung einer zu-
kunftsfahigen regionalen Verkehrspolitik gesichert wird.

Folgende Vorschlage zur Neuordnung der Finanzierung sollen kinftig diskutiert werden, um
die Finanzierung der notwendigen MaRnahmen — zur nachhaltigen Steuerung der Mobilitats-
nachfrage sowie zur Erreichung der Zielsetzungen des RVK bzw. des definierten Ziel-Modal
Splits flr die Zukunft — sicher zu stellen:

= Festlegung allgemeiner Finanzierungsschliissel fir regional relevante Verkehrspro-
jekte (z.B. konstante Kostenteilungsschlussel fir Gehsteige, Radfahreinrichtungen, Bus-
spuren, Haltestellen etc. an Landesstralien, Investitionen und Betriebskosten fiir offentli-
ches Verkehrsangebot).

= Anerkennung der Steuerungsfunktion von Stellplatzpolitik in der Verkehrsnachfrage
sowie Entwicklung und Einsatz von entsprechenden Instrumenten unter Anpas-
sung/Schaffung gesetzlicher Grundlagen (Stellplatz-Obergrenzen statt Untergrenzen)
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= Priifung von Mobilitatsabgaben im eigenen Wirkungsbereich (Stadt/Land), mdgliche
Ansatze:

o Graz: Anderung der "Fremdenverkehrsabgabe" in eine "OV Abgabe" (mit Zweckbin-
dung OV-Ausbau);

= EinfUhrung einer Dienstgeberabgabe ("Tram-/OV-Steuer") am Beispiel Wien;

=  Stellplatzabgabe fir Einkaufszentren z.B. Vorschreibung im Zuge der Bauverfahren
(pro EZ € 1 — 1,5 Mio/Jahr)

= Erhéhung / Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung Graz

= Ausschopfung aller Moglichkeiten zur Lukrierung von Bundesmittel (bzw. Sicher-
stellung der Kofinanzierungsmittel im Landesbudget

= §24 Offentlicher Nahverkehr- und Regionalverkehrsgesetz
= Anhebung der Mineraldlsteuer (+10 Cent > € 27 Mio/Jahr)

= Laufende Abstimmung fiir Investitionen zur Planungssicherheit und gemeinsamer
Budgetvorsorge fir regional relevante Verkehrsprojekte (Rahmenplanungen), gemein-
samer Auftritt beim Bund hinsichtlich Forderungen

= Finanzierung der StraBenerhaltung

Dem Ziel des EMS, einer Qualitatssicherung der Stral3eninfrastruktur ohne Substanzver-
lust, steht die budgetare Situation des Landes Steiermark entgegen, da die, fir volkswirt-
schaftlich gunstige Erhaltungsmafinahmen, erforderlichen Mittel momentan nur zu rund
50 % zur Verfugung gestellt werden kénnen. Es kann daher von einer Steigerung des
derzeitigen Kostenbedarfs von rund 100 Mio. € ausgegangen werden. Eine Ausstiegs-
maoglichkeit aus dieser Kostenspirale bieten dem Verursacherprinzip entsprechende Be-
teiligung von Privaten an den Kosten der Strallenerhaltung, wie eine flachendeckende
und zweckgebundene LKW-Maut oder zweckgebundene Erhéhung der Mineralblsteuer
(anstatt der Vignette), was zu einer fahrleistungsabhangigen und von der Stral3enkatego-
rie losgeldsten Besteuerung des Kfz-Verkehrs flhrt.

7.4.3 Rechtliche Voraussetzungen

Wie die Analyse gezeigt hat, haben Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung einen erhebli-
chen Einfluss auf die steigende Verkehrsbelastung. Deshalb sollen auch Uberlegungen hin-
sichtlich der Anpassung von rechtlichen Voraussetzungen in verwandten Materien angestellt
werden:

= Verankerung wichtiger Rahmenbedingungen bzw. konsequenter Vollzug auch im
Raumordnungsgesetz (z.B. Baulandausweisungen und Verdichtungen in Abhangigkeit
von guter OV-ErschlieRung [Einzugsbereichsbetrachtung], keine Versorgungseinrichtun-
gen "auf der grinen Wiese", Stellplatzabgabe flr Einkaufszentren v.a. flir den Bereich
aulerhalb der Parkraumbewirtschaftung zur Vermeidung von Standortnachteilen, Plan-
wertausgleich); Uberlegungen hinsichtlich Verringerung der Baulandreserven (Bauland-
mobilisierung an OV-nahen Standorten, Riickwidmungsmaglichkeiten);

= Schaffung/lUmsetzung unterstitzender Rahmenbedingungen auch in ubrigen Materien,
wie z.B. in der Wohnbauférderung (Forderungen nur im Einzugsbereich von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln mit guter Qualitat).

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 143/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

VERZEICHNISSE UND ANHANG

8.

ABBILDUNGEN
Abbildung 1-1: Bearbeitungsgebiet Graz und Graz-Umgebung im Kontext zur Planungsregion
SEEINSCNEr ZENTrAIFAUIM ...ttt e ssre e sb e e nareenas 5
Abbildung 1-2: Prozessplan RVK G-GU..........c.uuiiiiiiii ittt e e e e ae s 6
Abbildung 2-1: Schematische Darstellung der Landschaftsgliederung...........cccccccoeeiiiiiiiiieiee e, 7
Abbildung 2-2: Bevolkerungsprognose 2007-2021 .........eeueieieeieeeieieeeieeeeeeeeeeeeeereeeerreerreeeee———————————. 9
Abbildung 2-3: Bevolkerungskonzentration im Planungsraum G-GU ............ccccceeveeiiiiiiiieeee e, 11
Abbildung 2-4: Arbeitsplatzverteilung im Planungsraum G-GU 20071 .........cccceiiiiiiiiiiiiiei e 12
Abbildung 2-5: Uberregionale 1&G-Vorrangzonen [AUSSChNItL]............cccvoveueueerevereeieeeeieeeeeeeeeeeee e 13
Abbildung 2-6: MalRnahmenvorschlage der Naherholungsinitiative Graz und Graz-Umgebung........... 14
Abbildung 2-7: Siedlungsflache pro EiNWONNErIN ...........cooiiiiiiii e 16
Abbildung 2-8: Wohnbaulandbedarf und -Uberhang bis 2021 fur den Bezirk Graz-Umgebung ............ 17
Abbildung 2-9: Demografische Entwicklung und Verkehrsnachfrage im Kontext.............ccocceeeviinennns 19
Abbildung 2-10: Steiermark-Szenarien im VErgleiCh ..........ccoooo i 20
Abbildung 2-11: Szenarien der Pkw-Mobilitat in der Steiermark 2030...........ccoovviiiiiiiiiie e 20
Abbildung 2-12: Szenarien der Flachennutzung in der Steiermark 2030 ...........ccccceiviiiieiiiiiee e 21
Abbildung 2-13: Fernzug-Geschwindigkeiten Mitteleuropas.............oocveeeiiiiiieiiiiiee e 22
Abbildung 2-14: Schienenverkehrskorridore Osterreichs im TEN..........c.c.cocoeiiieeieeeeee e 23
Abbildung 2-15: Baltisch-AdriatiSChe-ACNSE ..........cooiiiiiii e 23
Abbildung 2-16: Ausschnitt Abgrenzung des Alpenkonventionsbereichs ...........cccccovieiiiiiee e 24
Abbildung 2-17: Schieneninfrastrukturprojekte des GVP-O 2002 im Planungsraum G-GU .................. 25
Abbildung 2-18: Rahmenplan SteIermMark ...........c..oooiiiiiiiiie e 26
Abbildung 2-19: Graz Hauptbahnhof 2020 .............ooiiiii e 27
Abbildung 2-20: Regionales Entwicklungsleitbild 1999 fir die Region G-GU.........c..occcceiiiiiieeiiiinennnns 28
Abbildung 2-21: Auszug aus dem Regionalplan der Planungsregion Graz und Graz-Umgebung......... 29
Abbildung 2-22: Kleinregionen im Bezirk Graz-Umgebung..........ccuuiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee e 30
Abbildung 2-23: Auswertung der Beschwerden uber verkehrliche Auswirkungen.............ccccccooiiineeen. 35
Abbildung 2-24: Auswertung der gewichteten Winschen der Gemeinden..........c.ccccooiiiiiiieiininiinneen. 36
Abbildung 2-25: Auswertung der raumplanerischen und verkehrspolitischen Fragestellungen ............ 37
Abbildung 2-26: Simulierte PM,o-Gesamtbelastung fiir den GroRraum Graz, Jahresdurchschnitt 200639
Abbildung 2-27: Ozon: Anzahl der Tage mit Zielwertliberschreitung............ccccooiiiiiii e 40
Abbildung 2-28: Larmstorung nach LArMQUEIIEN ........c..ooiiiiiiiiiiiiie e 41
Abbildung 2-29: Umgebungslarmkarte Knoten Webling — Graz .........cccceiiiiiiiiiiieei e 42
Abbildung 3-1: Auszug aus dem Liniennetzplan Steiermark...........ccocueeeiiiiiiiiiiiiee e 44
Abbildung 3-2: S-Bahn-Verkehr ab 2011 ... e 45
Abbilgung 3-3: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Hauptverkehrszeit mit Bus und dem Ziel4
7= 72O OO PRSPPI 7

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER

Juni 2010 Seite 144/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Abbildung 3-4: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Hauptverkehrszeit mit Bahn und dem Ziel
L] =SOSR 48

Abbildung 3-5: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Nebenverkehrszeit werktags mit Bus und
Lo =10 (A=Y ] VSR 49

Abbildung 3-6: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Nebenverkehrszeit werktags mit Bahn
0 0o [0 =Y o o AT 1 = SRR 50

Abbildung 3-7: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Nebenverkehrszeit an Samstagen mit
BUS UNA EM ZIEI ...t e e e et e e e e e e bbb e e e e e e e e aanbeeeeeas 51

Abbildung 3-8: IST-Zustand der Bedienqualitat wahrend der Nebenverkehrszeit an Samstagen mit
Bahn UNd deM Zi€l.......ooo et e e e e e e e e 52

Abbildung 3-9: IST-Zustand der Bedienqualitat im Sonn- und Feiertagsverkehr mit Bus und dem Ziel
LT - VA PRSPPSO 53

Abbildung 3-10: IST-Zustand der Bedienqualitat im Sonn- und Feiertagsverkehr mit Bahn und dem
WA [ I C TV PP PPPPUPUPUPPPPPPPRt 54

Abbildung 3-11: IST-Zustand der Bedienqualitdt zu den Tagesrandzeiten mit Bus und dem Ziel Graz55
Abbildung 3-12: IST-Zustand der Bedienqualitat zu den Tagesrandzeiten mit Bahn und dem Ziel Graz56

Abbildung 3-13: OV-Fahrzeit ins Grazer StadtZENtrUM............ccveveieeieee e 57
Abbildung 3-14: Zusammenfassende Beurteilung ..............coooeeiiiiiiiiiiiii e 59
Abbildung 3-15: Bestehendes Radwegenetz im Planungsraum ..o 62
Abbildung 3-16: Bundes- und LandesstralRennetz in Graz und Graz-Umgebung ..........cccocoeeeeviinennnns 64
Abbildung 3-17: Zustand der LandesstraRen im Planungsraum (Erhebungsstand 2009)..................... 65
Abbildung 3-18: Verkehrsbelastung JDTV 2009 ... 67
Abbildung 3-19: Unfallhdufungsstellen Graz-Umgebung 2008 ..............cooiiiiiiiiiiiiiii e 69
Abbildung 3-20: Unfallhaufungsstellen Kernstadt Graz 2008 ............ccccee i 70
Abbildung 3-21: Durchschnittliche Fahrzeit im MIV ins Grazer Stadtzentrum ............cccoovceveeiieiiinnneen. 71
Abbildung 4-1: Funktionskonzept Graz und Graz-Umgebung ............cccceiiiiiiiiiiiiiniiieee e 73
Abbildung 4-2: Funktionale Bewertung des Verkehrsnetzes auf Basis der Erreichbarkeit der zentralen
L@ 4 (= PSPPSR 78
Abbildung 4-3: Pendlersaldo im PlanuUngSraum ...........ouuiiiiieaiiieieeee e 80
Abbildung 4-4: Abbildung der Verkehrsbeziehungen im Pendlerverkehr der Verkehrskorridore und
LC 1= VA O PP RP PRSP 81
Abbildung 4-5: Funktionale Bewertung des Verkehrsnetzes auf Basis der Erreichbarkeit der
WirtSChaftSStaNAOrTe ... e 82
Abbildung 4-6: Funktionale Bewertung des Verkehrsnetzes auf Basis der Erreichbarkeit der
Tourismus- und Naherholungsstandorte ...........cooooiiiiiii e 84
Abbildung 4-7: Ungewichtete Uberlagerung der funktionalen Bewertungen des Verkehrsnetzes ........ 86
Abbildung 5-1: Leitbilder der Siedlungsentwicklung — Konzentration und Innenentwicklung |
AuRenentwicklung und Suburbanisierung | dezentrale Konzentration und Stadtenetze ............. 88
Abbildung 5-2: Bevolkerungszielzahlen Zielszenario "Raum und Umwelt unter Einhaltung der
UMWESTANAAIAS" . ...ttt e st e e e s s 90
Abbildung 5-3: Verkehrsprognose stadtgrenziberschreitender Verkehrin Graz ...........cccococeeiiiieeennns 92
Abbildung 5-4: Verkehrsbelastung JDTV 2021 TrendSZeNnario ............ccceeiiiiiiiiiieeaeeeiiieeee e 94
Abbildung 5-5: Verkehrsbelastung JDTV 2021 ZielSZENario.........ccuueiiiieeiiiiiiieeeeee e 95

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 145/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Abbildung 5-6: Berechnete Anteile der Quellgruppen am PM10-Wintermittelwert in Don Bosco.......... 96
Abbildung 5-7: Herleitung des Kfz-Anteils zur Einhaltung der PM10-Grenzwerte ............cccccoovvvininneeen. 97
Abbildung 6-1: Leitsadtze des Regionalen Verkehrskonzeptes..........coceviiiiiiiiiiiiee e 98
Abbildung 6-2: Modal Split fir Bestand, Szenario "Trend" und Zielszenario "Raum und Umwelt unter
Einhaltung der Umweltstandards 2021" ... ... s 101
Abbildung 6-3: Kategorisierung des schienengebundenen OV-Netz............c.ccccovevvivivieieceeeeieennns 112
Abbildung 6-4: Kategorisierung der OV-ACNSEN ............ccoeeueieeeeeeeee e e ee e ee e eneeaneas 114
Abbildung 6-5: Kategorisierung des Radwegenetzes in Graz und Graz-Umgebung........................... 117
Abbildung 6-6: Kategorisierung des LandesstralBennetzes ............cccvveeeveiiiiiiiiiiieece e 123
Abbildung 7-1: Das RVK im Kontext der Landeskompetenzen bzw. -politiken............ccevveveviviviiennnnns 124
Abbildung 7-2: Taktsystem S-Bahn ... 128
Abbildung 7-3: Netzplan S-Bahn .........c..ooiiiiii e 129
Abbildung 7-4: Ausbauplan des Grazer Strallenbahnnetzes..........ccccveveveiiiiiciiieiee e 133

Abbildung 7-5: Auswirkung der Netzénderungen in der Kleinregion GU-SUD auf die Kategorisierung137
Abbildung 7-6: Auswirkung der Netzdnderungen im Rahmen der Errichtung A9 Begleitstralle auf die

A1 =To T 4TS =T (U] o [ PP PURTPT PP 138
Abbildung 7-7: Wirkungszusammenhange zwischen Baumafnahmen, Finanzierung und

OffentliChKEItSArDEIL .........ooiiii e e 140
TABELLEN
Tabelle 2-1: Baulandreserven und Baulandentwicklungspotenziale im Bezirk Graz-Umgebung.......... 15
Tabelle 2-2: Ricksendequote der Gemeindebefragung ..........oooiiiiiiiiiii i 34
Tabelle 3-1: Bewertungskriterien OV-Bus — KUrspaare pro Tag.........cccoeeveeeveueeeeeeeeeeee e 46
Tabelle 3-2: Bewertungskriterien OV-Bahn — Kurspaare pro Tag.........cccceeeveureueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenns 46
Tabelle 3-3: VErkeNrszeiten OV ..........c.ccooviiiiiuiiieeeeeeeeeee ettt 46
Tabelle 3-4: Landesradrouten im PlanungSraum ...........oooi it 61
Tabelle 4-1: Faktoren fur die Beruicksichtigung der Quell-Ziel-Beziehungen in die regionalen Zentren

UNA di€ KEINSTAAL ... et e e e e e et e e e e e e e e s 76
Tabelle 4-2: Zentrumsfaktor der Gemeinden im PlanungsSraum ...........cccooiiiiiiiiieii e 77
Tabelle 5-1: Bevdlkerungszielzahlen 2021 fur die GU-Gemeinden ............cccccoiiiiieiiiiiiee e 89
Tabelle 5-2: Mobile Grazer Wohnbevdlkerung 1991, 2001, 2009........ccoiiiiiiiiiieieeeeeeeee e 93
Tabelle 6-1: Erforderliche Kapazitat im stadtgrenziiberschreitenden Offentlichen Verkehr ................ 110
Tabelle 6-2: Geplante Kapazitat im S-Bahn-Verkehr ...t vevavaneaes 111
Tabelle 6-3: Bedienungsniveau im regionalen BUSVErkehr ... 115
Tabelle 6-4: Qualitative Merkmale im regionalen Busverkehr...........cccoooiiiii e 115
Tabelle 6-5: Erforderliche Kapazitat im stadtgrenziiberschreitenden 6ffentlichen Busverkehr ........... 115
Tabelle 6-6: Kategorienqualitat der Landesstralen auBerorts..........ccuveeveeeiiicciiiiiiie e 120

Tabelle 6-7: Kategorienqualitat der LandesstralRen in Ortsgebieten und stadtischen Ballungsraumen121
Tabelle 7-1: Ausbaumalnahmen S-Bahn Steiermark ............cooooiiiiiiiiiiie e 130

Tabelle 7-2: erforderliche P&R im Bahnhofsbereich der Korridore in Graz Umgebung ...................... 131

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 146/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

Tabelle 7-3: Landesstrallenbauprogramm Grof3- und Neubauvorhaben..............ccccccoiiiiiiiiiennnees 135

Tabelle 8-1: Bewertung des OV-ANGEDOLES ............curuevieeeceiieieeeeee et 151

Tabelle 8-2: Bevélkerungszielzahlen 2021 im Vergleich zu 2007 und OROK-Prognose 2021 fiir die
Gemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung..........ooooiiiiiiiiii oo 153

ABKURZUNGEN

B-A-C...ccovvveeries Baltic-Adriatic-Corridor

BEV .o Bundesamt fur Eich- und Vermessungswesen

BMVIT ..o Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

BVG....ooooeiee Bundesverfassungsgesetz

EMS.....cooiiie Erhaltungsmanagement-System

EU .o Européaische Union

A Einkaufszentrum

GKB....ooorvieeeeinn Graz-Kéflacher Bahn und Busbetrieb GmbH

GU e, Graz-Umgebung

G-GU ..o, Graz und Graz-Umgebung

GVP-0 2002.......... Generalverkehrsplan Osterreich 2002

KEK ..o Kleinregionales Entwicklungskonzept

LEP 2009............... Landesentwicklungsprogramm 2009

MIV ., Motorisierter Individualverkehr

NMIV L, Nichtmotorisierter Individualverkehr

NUTS....ccooee Nomenclature des unités territoriales statistiques

OBB....cooveveveere Osterreichischen Bundesbahnen

(0] =1 -GN Ortliches Entwicklungskonzept

OROK.....coeveveree Osterreichische Raumordnungskonferenz

(0)V N Offentliche Verkehr

P&R ..o Park and Ride

PM10...ccooeeis Particulate Matter (Feinstaub)

REPRO.................. Regionales Entwicklungsprogramm (Verordnung des Landes Steiermark)

RESTBUL.............. Reassessment of Styrian Business Locations

ROG .....cccceeiieee (Steiermarkisches) Raumordnungsgesetz

RVK. ..o Regionales Verkehrskonzept

StGVK 2008+ ........ Steirisches Gesamtverkehrskonzept 2008+

STLB o, Steiermarkische Landesbahnen

SWOT....cccoeeeee. Starken/Schwachen/Chancen/Risken-Analyse

TEN o, Transeuropaisches Netz

TVZ..oiiiiiiie Teilregionales Versorgungszentrum

VLSA ... Verkehrslichtsignalanlage

Gesetzliche Grundlagen, Programme und Studien

Alpenkonvention: Protokoll zur Durchfiihrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich
"Verkehr"; 2000

Amt der Steiermarkischen Landesregierung:

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 147/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

= FA 17c - Technische Umweltkontrolle und Sicherheitswesen, Referat Luftgutetberwa-
chung: Luftgitemessungen in der Steiermark Jahresbericht 2007; 2008

= FA18A: Die Weiss-Griine Radkarte
= Das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+ - "Wege in die Zukunft", 2008

= MAYER, Martin: Regionale Bevolkerungsprognose Steiermark: Gemeindeprognose 2007
und OROK-Bezirksprognose 2006, Steirische Statistiken, Heft 11/2007

= MAYER, Martin; RESSLER Regina: Bevolkerungsentwicklung in der Steiermark von 1975
bis 2075, FA1C — Landesstatistik, Steirische Statistiken, Heft 1/2008,

* Rauminformationssystem Steiermark: Regionsprofil Graz (Stadt Graz und Graz-
Umgebung), A16 — Landes- und Gemeindeentwicklung, FA1C — Landesstatistik, OIR-
Informationsdienste GmbH

= Regionales Entwicklungsprogramm flr die Planungsregion Graz, Graz-Umgebung, Ver-
ordnung und Erlauterungen, 2005

=  Wohnbevdlkerung nach 5-Jahres-Altersgruppen (ZMR 01.01.2009, VZ 2001, VZ 1991),
Landesstatistik Steiermark

» Ziel 3 ETZ Osterreich Slowenien 2007-2013, A16 — Landes- und Gemeindeentwicklung

Bundesamt fiur Bauwesen und Raumordnung: Raumentwicklung und Raumordnung in
Deutschland, Raumordnungsbericht 2000, BBR, 2001

Bundesministerium fir Land- und Forstwirtschaft, __Umwelt und Wasserwirtschaft — BMLFUW:
Osterreichs Zukunft Nachhaltig Gestalten — Die Osterreichische Strategie zur Nachhaltigen
Entwicklung; 2002

Bundesministerium fur Umwelt, Jugend und Familie: Abgrenzung des Alpenkonventionsbe-
reichs, 1996

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie — BMVIT:

= Generalverkehrsplan Osterreich 2002 - Verkehrspolitische Grundsatze und Infrastruktur-
programm, 2002

= Ausbauprogramm fur die Schiene und das hochrangige StralRennetz (Rahmenplan 2009-
2014 / Konjunkturpaket Straflde — Schiene 2009-2012); 2009 [www.bmvit.gv.at, Stand Ok-
tober 2009]

EICHER, Harald: Karnten und die Baltisch-Adriatische-Verkehrsachse, Schriftenreihe der
Verkehrsplanung in Karnten, Heft 4, Klagenfurt, 2006

Kuratorium fur Verkehrssicherheit: Analyse der Kreuzungsunfalle in Graz, 2008

LIEB, Gerhard: Landschaftsgliederung der Steiermark; Quelle: Umweltinformation der Stei-
ermark [www.umwelt.steiermark.at, Stand Oktober 2008]

Magistrat Graz: Radkarte Graz, Stadtbaudirektion, 2009

Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr: "Nichtmotorisierter
Verkehr — Radfahrer"; RVS 03.02.13, FSV, Arbeitsgruppe "Stadtverkehr", Arbeitsausschuss
"Radverkehr", 2001

Osterreichische Raumordnungskonferenz — OROK:

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 148/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

=  OROK-Prognosen 2001-2031, Teil 1: Bevoélkerung und Arbeitskrafte nach Regionen und
Bezirken Osterreichs, Schriftenreihe Nr. 166/1, 2004

= Osterreichisches Raumentwicklungskonzept, 2002

= Raumliche Entwicklungen in 0sterreichischen Stadtregionen, Handlungsbedarf und
Steuerungsmaoglichkeiten, Schriftenreihe Nr. 179, 2009

= Szenarien der Raumentwicklung Osterreichs 2030 — Regionale Herausforderungen &
Handlungsstrategien, Schriftenreihe Nr. 176/I1, 2009

RC; SCHRENK, W.: RESTBUL, Reassessment of Styrian Business Locations, Regionaler
Beitrag Steiermark zu TECNOMAN perspectives; 2005

RESCH, R.: Naherholungsinitiative Graz und Graz-Umgebung, im Auftrag des Regionalma-
nagement Graz und Graz Umgebung und des Amtes der Steiermarkischen Landesregierung,
A16, 2009

Rosinak&Partner: Szenarien der Raumentwicklung in der Steiermark 2030, im Auftrag des
Amtes der Steiermarkischen Landesregierung, A16, Prasentationsunterlagen, Mai 2009

SCHRENK, W.: Szenarien zum Baulandbedarf der Stadt Graz als Wohn- und Wirtschafts-
standort, im Auftrag der Stadt Graz, 2007

TU Graz: Modellierung der Feinstaubbelastung in Graz (Zusammenfassung); TU Graz, Insti-
tut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik, Juli 2007

Umweltbundesamt:

»  Umweltsituation in Osterreich — Achter Umweltkontrollbericht des Umweltministers an den
Nationalrat; 2007

= Programm HBEFA 2.1, Handbuch Emissionsfaktoren des Straflenverkehrs

VALLEE, D.: Herausforderungen an die Raum- und Verkehrsplanung aus demografischer
Entwicklung und Klimawandel; Vortrag, TU Graz, Nov. 2009

Verkehrsclub Osterreich: Offentlicher Verkehr — Weichenstellungen fiir die Zukunft; Mobili-
tatsabgaben zur Finanzierung des Offentlichen Verkehrs; Mobilitadt mit Zukunft 1/2010; VCO
2010

ZIS+P Verkehrsplanung: Mobilitdtsverhalten der Grazer Wohnbevdlkerung; 2008

Internetquellen

BMVIT: www.bmvit.gv.a

EU-Projekt URBAN PLUS: www.urban-plus.at

Land Steiermark — Regionext: www.regionext.steiermark.at

Osterreichische Bundesbahnen, Foto Graz Hauptbahnhof 2020: www.oebb.at, Stand
23.04.2010

Steirische Verkehrsverbund GmbH: www.verbundlinie.at

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 149/153


http://www.bmvit.gv.a/
http://www.urban-plus.at/
http://www.regionext.steiermark.at/
http://www.oebb.at/
http://www.verbundlinie.at/

Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

ANHANG

Detaillierte Darstellung zur Beurteilung der Bedienqualitidt je Gemeinde des Planungsge-
bietes (vgl. Kap. 3.1.3).

Ergebnis

verkehr | verkehr verkehr | Feiertag tung
Feldkirchen bei Graz 1 1 1 1 1
Kalsdorf bei Graz
Lieboch
Deutschfeistritz
Frohnleiten
Gratwein
Hausmannstatten
Judendorf
LaRnitzhohe
Peggau
Raaba Kreisverkehr
Seiersberg
Stattegg
Thal
Werndorf
Brodingberg
Edelsgrub
Fernitz
Gdossendorf
Grambach
Gratkorn
Hart bei Graz
Haselsdorf Tobelbad
Hof/Prabach
Kainbach bei Graz
Kumberg
Mellach
Nestelbach
Pirka
St.Radegund
Ubelbach

1
1
2
2
2
2
2
1
2
2
1
2
2
2
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
4
3
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Vasoldsberg
Weinitzen
Attendorf

Eggersdorf bei Graz
Eisbach
Grofstiibing
Gschnaidt
Hart/Purgstall
Hitzendorf
Krumegg

Langegg bei Graz
Rohrbach- Steinberg
Rothelstein
Schrems
Semriach
St.Bartholoma
St.Marein bei Graz
St.Oswald

Stiwoll

Tulwitz

Tyrnau
Unterpremstatten
Wundschuh
Zettling

A A A M DM DM DM DM D2 DDA DD DD D DD D DO
I T = T - TR~ S N N N O L R O S R T = . T U - GV R -
A A A BB DA DM DM D2 DDA DD DD D DD DD O
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3
3
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
4
3

Zwaring/Pdls

Tabelle 8-1: Bewertung des OV-Angebotes
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Bevolkerungszielzahlen 2021 des Zielszenarios "Raum und Umwelt zur Einhaltung der
Umweltstandards" je Gemeinde im Vergleich zur OROK-Prognose "Bevdlkerung und Ar-
beitskrafte":

. . EW 2021 EW 2021

60601 Attendorf 1.763 1.840 1.795
60602 Brodingberg 1.226 1.083 1.248
60604 Dobl 1.560 1.612 1.588
60605 Edelsgrub 649 658 661
60607 Eisbach 2.921 3.045 2.973
60615 Grol3stubing 361 311 367
60616 Gschnaidt 390 372 397
Kategorie 1 60621 H('j.f-Prébach- 1.419 1.479 1.444
60623 Kainbach bei Graz 2.602 2.650 2.649
60625 Krumegg 1.426 1.424 1.452
60627 Langegg bei Graz 815 841 830
60631 Nestelbach bei Graz 1.091 1.111 1.111
60636 Raéthelstein 226 233 230
60639 St. Bartholoma 1.380 1.364 1.405
60650 Tyrnau 162 149 165
60654 Weinitzen 2.465 2.570 2.509
60609 Fernitz 3.038 3.600 3.150
60611 Gdssendorf 3.311 3.616 3.434
60612 Grambach 1.559 1.886 1.617
60634 Hart-Purgstall 1.630 1.740 1.690
60618 Haselsdorf-Tobelbad 1.269 1.377 1.316
60630 Mellach 1.180 1.519 1.224
60637 Rohrbach-Steinberg 1.320 1.411 1.369
60641 St. Oswald b. P. 1.134 1.219 1.176
LCICT - 60643 Schrems bei Frohnleiten 594 635 616
60646 Stattegg 2.658 2.938 2.756
60647 Stiwoll 685 743 710
60648 Thal 2.223 2.498 2.305
60649 Tulwitz 518 599 537
60653 Vasoldsberg 4171 4.772 4.325
60656 Wundschuh 1.493 1.578 1.548
60657 Zettling 1.458 1.697 1.512
60658 Zwaring-Pols 1.492 1.730 1.547
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. . EW 2021 EW 2021
=1 2207 | OROK-Prog. | RaumaUmwelt

60606 Eggersdorf bei Graz 1.981 2.253 2.095
60613 Gratkorn 7.085 7.730 7.494
60619 Hausmannstatten 2.729 3.179 2.886
Kategorie 3 60620 Hitzendorf 3.680 3.981 3.892
60626 Kumberg 3.438 4.047 3.636
60640 St. Marein bei Graz 1.216 1.135 1.286
60642 St. Radegund bei Graz 2.052 2.038 2.170
60645 Semriach 3.240 3.756 3.427

60617 Hart bei Graz 4.369 5.227 5.195

. 60632 Peggau 2170 2.372 2.580
Kategorie 4

60633 Pirka 3.007 3.429 3.576

60655 Werndorf 2.087 2.304 2.482

60603 Deutschfeistritz 3.937 4.344 4.664
60608 Feldkirchen bei Graz 5.281 6.194 6.257
60610 Frohnleiten 6.239 5.625 7.392
60614 Gratwein 3.660 3.964 4.336
60622 Judendorf-StralRengel 5.366 5.904 6.357
Kategorie 5 60624 Kalsdorf bei Graz 5.417 6.581 6.418
60628 LaRnitzhéhe 2.641 2.738 3.129
60629 Lieboch 4.432 5.023 5.251
60635 Raaba 2.118 2.601 2.509
60644 Seiersberg 7.027 9.014 8.325
60651 Ubelbach 2.016 1.910 2.388
60652 Unterpremstatten 3.477 3.874 4.119

133854 | 153523 153523

Tabelle 8-2: Bevélkerungszielzahlen 2021 im Vergleich zu 2007 und OROK-Prognose 2021 fiir
die Gemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung
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