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Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung -

1. AUFGABENSTELLUNG UND PROZESSABLAUF

Ein Regionales Verkehrskonzept definiert aufbauend auf die Zielvorstellungen des Steiri-
schen Gesamtverkehrskonzeptes (StGVK 2008+) ein Leitbild sowie Prioritdten fir 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
Handlungsspielrdumen 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 verkehrsmitteltibergreifend (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. Fir die Verkehrsberechnungen und Zielsetzungen
wurdei in Anlehnung an die Bevolkerungsprognose der OROK i ein Zeithorizont bis 2021
festgelegt.

1.1 Raumliche Abgrenzung

Der Planungsraum ist durch die Standortgemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung und
die Landeshauptstadt Graz definiert. Dartiber hinausgehende verkehrsfunktionale Bezie-
hungen und Verflechtungsbereiche (z.B. Korridore des hochrangigen Verkehrsnetzes, Pla-
nungsregion "Steirischer Zentralraum") werden berlcksichtigt. Er umfasst 58 Gemeinden,
davon zwei Stadtgemeinden (Graz und Frohnleiten), mit einer Gesamtflache von 1.228 km?2
und ist laut europaischer Regionsklassifikation eine NUTS-III-Region*.

! NUTS (Nomenclature des unités territoriales statistiques): Systematik der Gebietseinheiten fiir die Statistik der Europaischen
Union
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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 raumliche 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 fir die Entwicklungsszenarien, wobei die Trendfortschrei-
bung mit dem Szenario "Raum und Umwelt unter Einhaltung der Umweltstandards" fir den
Prognosehorizont 2021 gegenubergestellt wird.

Das Regionale Verkehrsleitbild definiert Ziele und Leitsatze fir 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 enthélt Strategien, Prioritaten und MaRnahmen fir die Verkehrstrager als
auch Strategie- und Maflinahmenvorschlage fur die Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung
auf regionaler Ebene als Input fir die Uberarbeitung des Regionalen Entwicklungsprogram-
mes flr die Planungsregion Steirischer Zentralraum.
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Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung -—

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 Maflinahmen wurden in Kleinregionsforen mit den Standortgemein-
den akkordiert.

Schnittstelle

zum REV RVK G-GU RVK G-GU Zeitrahmen
(Governance/Regionext) Entwicklungsmodule Arbeitsinhalte/-schritte 2008 - 2010

|
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i il = Bewertung des
Projektriiger) i StraBBennetzes
: = |V Entwicklungs-
REV Jahres- z szenarien
hauptversammlung () :
e "V Leitbildentwurf |
____________________ L3 e e et =
i @
Kernstadt Graz und -
Kleinregionsforen Il [ad| |V Prioritéiten und 1. Quartal 2010
ficdthans (£l S MafBnahmen / RVK- -
; = Kleinregionsforen
» Verkehrskorridor West Beschl Ussvorlqge 2. Runde
» Verkehrskorridor Nord L -] 2
+ Verkehrskorridor Ost = Ende Feb./Anfang
+ Verkehrskorridor Std Mérz
» Kernstadt Graz
Schlusspréisentafion l V Finalisierung RVK i 2.Quartal 2010
in der Planungsregion
Regionales
BEachiies i dar Verkehrskonzept G-GU
Regionalversammlung !
» Ziele und Strategiefelder
; + Leitprojekte "Mobilitdt und
| Infrasiroktur G-GU" ! 3. Quartal 2010
i i

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

2.1 Verkehrsrelevante Einflussgrof3en 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 glinstige
Position als mitteleuropaische Region mit starker historischer Bindung Richtung Sudosten
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 i Maribor, Baltisch-Adriatische-Achse, Vernet-
zung mit Westungarn).

2.1.1 Landschaftsgliederung und Topographie

Der nordliche 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.

TEILRAUME

B Forstwirtschatftlich gepragtes Bergland
Grunlandgepragtes Bergland
Grinlandgepragte inneralpine Taler und Becken
AuBsralpines Hugelland
AuBeralpine Wilder und Auwalder

P Ackerbaugepragte Talrdume

B Siedlungs- und Industrielandschaften

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 gerdumiger Talraum, dessen Nordteil zur Génze 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 Osterreichischen ZentralrAumen 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 7 wenn auch abgeschwacht i ist auch
kunftig zu rechnen: Zwischen 2001 und 2008 stieg die Bevélkerungszahl um 6,6 % auf
140.026 Einwohnerinnen an.

Die Kernstadt Graz hatte aufgrund der Bevidlkerungsabwanderung 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 betréagt 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 sidlichen Grazer Feld, die auf Grund ihrer topographischen
Lage und ihrer guten Erreichbarkeit eine besonders hohe Standortqualitét aufweisen, werden
hohe Zuwachsraten prognostiziert (2006 i 2031 bis zu +40 %, OROK/Landesstatistik Stei-
ermark). Im Gegensatz dazu werden jedoch in 10 der 57 Gemeinden, insbesondere im nérd-
lichen Grazer Bergland, die Bevdlkerungszahlen 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 "jingsten" Bezirk des Landes. Diese
Verjungung der Bevolkerung wird T im Vergleich zu den anderen steirischen Regionen i
auch einen Ausbau des Arbeitskréftepotenzials in der Stadtregion Graz bewirken. Wohnten
2001 noch 31 % der Steirerinnen 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 Bevdlkerung ist die Summe der Haupt- und Nebenwohnsitzgemeldeten Personen sowie der Obdachlosen
definiert.
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t.Radegund

v
Regionales Verkehrskonzept ;
Graz und Graz-Umgebung J o
; GIS:
VENA

Bevolkerungsprognose 2007 - 2021

B iber15% | |-5bis0% Planungsraum
G-GU
B 15 bis 10 % [ -10 bis -5 %

l:l 10 bis 5 % - 15 bis -10 % E Bezirksgrenzen

. Jobis5% [ unter-15% | | Gemeindegrenzen

Abbildung 2-2: Bevélkerungsprognose 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 N&he 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:

A nordlich von Graz entlang des Murtales in den Hauptorten: Frohnleiten, Peggau und im
Gratweiner-Gratkorner Becken,
A sidlich von Graz entlang der Achsen
Stral3gang 1 Seiersberg 1 Pirka i Unterpremstatten
Puntigam i Feldkirchen i Kalsdorf
Liebenau i Goéssendorfi Fernitz/Hausmannstatten
St. Peter i Grambach T Hausmannstatten
A entlang der A2 Siidautobahn
O Hart bei Graz i Raaba
Feldkirchen i Seiersberg sowie
O im Raum Lieboch i Lannach

O« O« O« O«

o]
o]

Im Regionalen Entwicklungsprogramm Graz und Graz-Umgebung (REPRO G/GU 2005)
wurden im Sinne des Landesentwicklungsprogramms 1977 sowie 8 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 Unterpremstéatten) wurden beide Zentralitatsfunktionen zugeord-
net. Die Landeshauptstadt Graz hat als Kernstadt die héchstrangige Bedeutung und bildet
mit 2/3 der Bevolkerung und mehr als 3/4 der Arbeitsplatze (rd. 78 %) den Siedlungs- und
Wirtschaftsschwerpunkt der Planungsregion.

46 % der Flachen im Planungsraum zéhlen zum Dauersiedlungsraum. Der vergleichsweise
hohe Wert (steirischer Durchschnitt: 30 %) ist auf den grof3en Anteil an Tal- und Becken-
landschaften zurlckzufuhren. Auch die Bevélkerungsdichte liegt mit 318 EW/km?2 deutlich
Uber dem steirischen Durchschnitt von 73 EW/km2. 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 tbernehmen
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 Osterreichi-
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 Wertschdpfung 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 Beschéftigtenzahlen 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.
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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 ausgewéhlten Standorte im Pla-
nungsraum Graz und Graz-Umgebung weisen auf-
grund ihrer Infrastrukturausstattung und der Ver-
fligbarkeit 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 Unterpremstéatten (Schwarzl See), St. Radegund (Schockl) und
LaRnitzhohe sind beliebte Ausflugsziele bzw. Freizeitorte.

Beliebte Naherholungs- bzw. Ausflugsziele sind das Grazer Bergland (Schéckl, Plabutsch,
Lurgrotte, das Gebiet um Roéthelstein und Barenschitzklamm). Das naturrdumliche Angebot
des Grazer Hugellandes wird ergéanzt durch kulturelle Sehenswirdigkeiten, wie z.B. die
Burgruine Gdsting, das Zisterzienserstift Rein und das Freilichtmuseum Stiibing 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
Mafnahmenfestlegung (RESCH, 2009).
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Abbildung 2-6: Mallnahmenvorschlage der Naherholungsinitiative Graz und Graz-Umgebung
(RESCH, 2009)
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2.1.6 Regionale Baulandanalyse und Entwicklungspotenziale

Fur 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 Entwicklungsplane der Ortlichen Entwicklungskonzepte (OEKs) eine Analyse
zum kiinftigen Entwicklungspotenzial® mit Stand Oktober 2008 durchgefiihrt.

Fur den prognostizierten Bevélkerungszuwachs zwischen 2007 und 2021 von rund 14.700
Einwohnerlnnen fir den Bezirk Graz-Umgebung (OROK, Landesstatistik Steiermark, 2007)
kann bei Annahme von 548 m2 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 gegentiber (vgl. Tabelle 2-1)!

[in ha]

BL  [OEK [BL | -----
5789  1.708 408 47 1.299 7496  2.088

4.073 197 300 13 626 20 4.999 230
1716 1511 108 34 673 313 2497  1.858
30% , 26% - 52% . 33% -

Tabelle 2-1: Baulandreserven und Baulandentwicklungspotenziale im Bezirk Graz-Umgebung
BL é Bauland / ¥EK é Siedlungserweiterungspotenzial | t.

Die Ausschopfung des gesamten Baulandnachverdichtungs- und Entwicklungspotenzials auf
Basis der Trendwerte zum Baulandverbrauch pro Einwohnerin (548 m2) wiirde einem Be-
vblkerungszuwachs 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.

For 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 zuséatzliche Arbeitsplatze® entspricht.

Das Ziel "Eindammung des Flachenverbrauches" wird nicht nur im ROG 1974 (83 Raumpla-
nungsgrundsatze) sondern auch in der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie (BMLFUW,

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

4 Zukiinftiges Entwicklungspotenzial: potenzielle fir 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
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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 Uber dem 6sterrei-
chischen Durchschnitt. Gerade im Planungsraum G-GU wird aufgrund der hohen Entwick-
lungsdynamik der Verbrauch des Dauersiedlungsraumes zunehmen.
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Abbildung 2-7: Siedlungsflache pro Einwohnerin
(Quelle: BEV, 2008)

In der regionalen Baulandbedarfsanalyse fur 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 Grof3teil 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.

Fur 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
er¢ffnet die Chance auf einen Zuwachs von 20.300 neuen Arbeitsplatzen, fur welche zusétz-
liche Betriebsstandorte im Ausmal3 von ca. 100 ha Bauland erforderlich sein werden.
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REGIONALANALYSE
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Abbildung 2-8: Wohnbaulandbedarf und -Gberhang 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 fiir Fachkonzepte, Plane und
Programme des Bundes, der Lander, Stadte und Gemeinden.

In Form von Megatrends, Szenarien und Wild Cards wurden maogliche 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 mdoglichst konsistente, aber gleichzeitig auch mdglichst verschie-
dene unterschiedliche Eintrittsereignisse.

Folgende besonders raumrelevante Megatrends wurden identifiziert:

A 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.

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

A Mobile Welt: global wachsender Personen-, Giiter- und Nachrichtenverkehr und digitale
Welt, Internet und Telematik bestimmen Kommunikation, Mobilitat und Transport.

A Klimawandel: bis 2030 noch wenig dramatisch spiirbar, 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 grol3er Wahrscheinlichkeit zu erwarten sind, z.B.:

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

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

A Starke Abwanderung, Bevélkerungsriickgang und Uberalterung abseits der Ag-
glomerationen, Zentralraume und Zentren; Ursachen: Bevolkerungsentwicklung, Wirt-
schaftsstruktur, Mobilitdtskosten, Lebensstile

A Neue staatsgrenziiberschreitende Funktionsraume i Zentralraume erweitern ihre
Einzugsgebiete i 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 raumlichen Entwicklungen, die mit hoher Wahrscheinlichkeit zu erwarten sind,
gibt es auch grof3e Unwagbarkeiten mit teilweise kontraren Konsequenzen oder zumindest
grolRen quantitativen Unterschieden, u.a. fir den Verkehr relevante Entwicklungen sind:

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

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

A Wie viele Beschéftigte wird es wo geben? 2005 i 2030: +27 %, bis -8 % der Zahl der
Beschaftigten; Ruckgang besonders stark aufRerhalb der Agglomerationen und Zentral-
raume; Ursache: Wirtschaftsentwicklung

A Wie viel Siedlungsflache wird wo bendétigt? 2005 i 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:
107 30 km je nach Mobilitatskosten; Ursachen: Bevolkerungsentwicklung, Mobilitatskos-
ten, Wirtschaftsentwicklung, Bodenpreise
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platze
Einkaufs- und
Freizeit-
gelegenhelten ey
Verkehrs-
= nachfrage
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Abbildung 2-9: Demografische Entwicklung und Verkehrsnachfrage im Kontext
(Quelle: VALLEE, D., 2009)
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2.2.2 Entwicklungsszenarien fir 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 Entwicklungsmaoglichkeiten fir die Steiermark:

Die ersten Ergebnisse fur das Abnahme
Szenario "Alles Risiko" zeigen, < strk———— schwach
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.

Zunahme
schwach

stark —» sehr stark

Heterogenitét der Gesellschaft
Erwerbstatige im primaren Sektor

Erwerbstatige im sekundaren Sektor

Erwerbstatige im tertidren Sektor
Land- und forstwirtschaftliche Betriebe

Energiepreise

Bedarf nach
natiirlichen Ressourcen

Klimawandel

[l Aves wachstum  [J] Attes Risiko

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

Im Gegensatz dazu wird fur das Sze-
nario "Alles Wachstum" mit einem Verdnderung 2005 - 2030 in Prozent
Anstieg der Erwerbstéatigen und einer

starken Zunahme der Heterogenitat +55
Alles Wachstum

der Gesellschaft gerechnet, was zur +23

Folge hat, dass die Einwohnerzahl 18

und der Wohlstand steigen sowie der

Tourismus durch mehr Nachtigungen 42

weiter an Bedeutung gewinnt. Jedoch
wird dadurch auch der Pkw-Bestand
um mehr als die Halfte zunehmen,
was eine steigende Pkw-Jahres-
fahrleistung impliziert.

-31 Alles Risiko
-55

l:l Pkw-Bestand - Pkw-Jahresfahrleistung - Fossiler Treibstoffverbrauch

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 ausschlie3lich auf-
grund der Verwaldung (Aufgabe der

Anderung 2005 - 2030 in 1000 ha  Anderung 2005 - 2030 in Prozent

Alles Wachstum Alles Risiko Alles Wachstum  Alles Risiko
+50

+39

.Bauland DAckerﬂachen . Granland . Forst

-53

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 transeuropdisches Netz
(TEN) weiterentwickelt: Insgesamt wurden 10 prioritare multimodale Verkehrskorridore in
den mittel-, ost- und stidosteuropéischen 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 néher zusammenrtcken wird.
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Abbildung 2-13: Fernzug-Geschwindigkeiten Mitteleuropas
(Quelle: Spiekemann & Wagner, IRPUD)
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@ Spiekemann 8 Wegener. IRPUO

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

Um die neu gewonnenen Standortvorteile bestmdglich nutzen zu kdnnen, muss eine leis-
tungsfahige Infrastruktur zwischen den Grenzraumen (Slowenien, Westungarn) sichergestellt
werden (z.B. S7 Furstenfelder Schnellstral3e, Steirische Ostbahn, Stdbahn).

Die Finalisierung einer durchgéngigen zweigleisigen Strecke zwischen Graz und Maribor
sowie der Verdichtung des OV-Angebotes (Steirertakt S-Bahn) wird nicht nur die "Technolo-
gieachse Graz i Maribor" starken sondern auch eine Verflechtung von bislang peripheren
Raumen ermdglichen.
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I Dic Neue Siidbahn/Pontebbana
I Eisenbahnstrecke Summerau-Spielfeld
I Stcirische Ostbahn

=P TEN-V Prioritares Projekt 22 (PP22)
-@- Westbahnkorridor (PP17)
w Korridor IV: Berlin - Budapest - Constanta/Thessaloniki/lstanbul (PP22)

w Korridor V: Rijeka/Venezia - Budapest - Lvov (PP6)
w Korridor VI: Gdansk - Warszawa - Zilina/Wien (PP23)
# Korridor X: Salzburg/Graz - Zagrcb Beograd - Thessaloniki

s TEN und dberregionale Schi

Baltisch-Adriatischer Korridor

- Pyhrn-Schober-Achse

Suidachse

. KROATIEN  osje

Abbildung 2-14: Schienenverkehrskorridore Osterreichs im TEN
(Quelle: FA18A, Amt der Steierméarkischen Landesregierung)

Durch Kooperationen mit den benachbarten Grenzregionen kann sich der Raum Graz als
Knotenpunkt zwischen Sudost-, 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 ;

die Aufnahme des Baltisch-Adriatischen-Korridors
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 6sterreichischen Kernprojekte
(Semmering Basistunnel, Koralmbahn und Steiri-
sche Ostbahn) tragt zu einer wesentlichen Ver-
besserung der Erreichbarkeit in den sidlichen
Bundeslandern und zur Stérkung 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 StralRenplanung das "Ubereinkommen
zum Schutz der Alpen” (Alpenkonvention), insbe- e
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 <5 . 0. gien © e
Rahmen des RVK G-GU. s W et § G AL NG

Abbildung 2-16: Ausschnitt Abgrenzung des
Alpenkonventionsbereichs

(Quelle: Bundesministerium fur 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 ¢sterreichischen Verkehrsinfrastruktur (Stra-
3e, 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:

A Ausbau der Strecke Graz i Spielfeld (Stidbahn)

Errichtung der Koralmbahn (Graz i Klagenfurt)

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

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

> > D

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

A Vollausbau S35 Brucker SchnellstraRe zwischen Stausee Zlatten und Mautstatt (Fertig-
stellung Mai 2010)

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

Hartberg -~

Staatsgrenze
“._/ Bundeslandergrenze

Voitsberg

@ Bundeshaupts a0 ® - Furs‘efm}.q
® Landeshauptst
o Bezirkshauptst Feldbach 8 w9 ”.f?nnersdor
439 s 7
/\/ Eisenbahnnetz
Hauptnetz &

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

=

-0 Bad Radkersburg

Abbildung 2-17: Schieneninfrastrukturprojekte des GVP-O 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” abgelost, welcher jahrlich angepasst wird.

Staatsgrenze
Bundeslandergrenze
(® Bundesh dt
@® Landesh: dt
o Bezirkshi dt Sl ((1—;4 . .‘Jﬁh‘ﬂﬁsdt
Bestand ‘3
/\/ Autobah ellstrake A 12| i
Bundess 7
Mautnetz

Projektzeithorizonte (Projektnummer | 46))
Paket O (in Bau)
Paket 1 (2002-2011)
Paket 2 (ab 2012)

Abbildung -: StraReninfrastrukturprojekte des GVP-O 2002 im Planungsraum G-GU
(Quelle: GVP-0 2002, Ausschnitt)
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Rahmenplan 2009-2014 / Konjunkturpaket StraRe i Schiene 2009-2014

Im Marz 2009 wurde vom BMVIT das neue Ausbauprogramm fir die Schiene und das hoch-
rangige Strafl3ennetz vorgelegt.

Ober- Nieder- bmt
Osterreich Osterreich

Gloggnitz - Mirzzuschiag
A9 Bosrucktunnel Bestandsanierung 2006-2013
2. Rohre inkl. Sanierung
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S 6 Ganzsteintunnel
2. Rohre inK. Sanierung
Bestandsrohre 2005-2009

ftal P
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S s . basistunnel
=" Ganzsteintulinel  Bau 2 20122013

S 35 Aatten - Mautstatt
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Autal
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Abbildung 2-18: Rahmenplan Steiermark
(Quelle: BMVIT)

Neben den in Abbildung 2-18 angefuhrten Projekten (Umbau Grazer Hauptbahnhof,
Koralmbahn, Ausbau Lebring 7 Leibnitz und Betriebsausweichen Steirische Ostbahn) soll
der Umbau des Bahnhofes Peggau-Deutschfeistritz (Stufel) bis 2010, Bahnhof Bruck/Mur
bis 2013, Bahnhof Leibnitz bis 2012 und Laflnitzhéhe 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 kinftig zu Grunde liegen. Die Grundpfeiler des StGVK

2008+ sind:

A Politischer Konsens firr ein zukunftsfahiges Gesamtverkehrssystem
A Uberregionale, Ressourcen- und umweltschonende Gesamtplanung
Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark

Sicherung der Mobilitat fur alle Menschen in der Steiermark
Hochstmogliche Verkehrssicherheit

> > > P
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A Bewusstes Unterstiitzen von offentlichen Verkehrsmittel, FuRganger- und Fahrradverkehr
vor allem in Ballungsraumen

A Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel

A Schaffung eines umwelt- und sozialvertraglichen sowie volkswirtschaftsforderlichen Ge-
samtverkehrssystems

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

A Reduktion der im StraBenverkehr getéteten Menschen und der Unfélle mit Personen-
schaden (Verkehrssicherheitsprogramm),

A Erhoéhung des Anteiles an 6ffentlichen Verkehrsmittel auf 20 % fur den stadtgrenz-
Uberschreitenden Verkehr,

A Gute infrastrukturelle Voraussetzungen fiir den Guterverkehr (z.B. Giiterterminal Graz-
Siud/Werndorf).

Infrastrukturelle Schliisselprojekte fiir den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung

Neben den verkehrspolitischen Richtlinien werden im StGVK 2008+ auch Schlisselprojekte
der zukunftsfahigen Verk.ehrsentwicklung in der Steiermark angefihrt, die sich grof3teils mit
den Projekten des GVP-O 2002 decken:

A 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 Stral’enbahnnetzes Graz

A2 Siudautobahn, Abschnitt Knoten Graz-Ost: Ausbau zu einem Vollanschluss mit Quer-
spangen zur B73 Kirchbacher Stral3e und L370 Raabastralle

B67a Grazer Ring Stral3e, Abschnitt "Sudgurtel" (zwischen Puntigam und Liebenau)

B73 Kirchbacher StraBe, Abschnitt "Hausmannstatten 7 Grambach" (OUF Haus-
mannstatten)

> >y > > >

>

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 fur 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.

— - { [ MURTAL - o -  Entwicklungsachsen / -schwerpunkte  Leitfunktionen
\\ +industriell-gewerbliche Standorte [] Kemstact YW, Wassenirtschaft
N, ™ | + Wohnstandorte : ?
s . A :I"‘a’“"_“"“"g’ Kultutourismus . T W  Entwicklungsschwerpunkt m fewdf;_b:/:]"‘:tu[s:"i o
NS - 3 Y| 15 2 . Lani schaft (Ackerbau
*tsaa:!:':;”‘\ * / -
- N By = s ; Griingdrtel (Landschaftsschutzgebiete / Grinzige
= T (8 N P\iha Hauptentwicklungsachse m 9 ( ¢ ge)
3 \4 2 P U ¢ o -
= Ubelbach B Peggad S5 .8 s¢° Verbindungsachse Teilraumliche Gliederung
‘ Deutschfeistritz > - i AR Suburbane Zone (Nahversorgungsbereich Graz)
Grostobing Sod
. / \Y ! Eisenbahn [ Bauland Gewerbe/industrie
) RN //\ ./ Autobahn Bauland Wohnen
ok [ Bezirksgrenzen
| Gemeindegrenzen
- L
Purgytall bei Eggersdart 7 .\.,
Eistack ; : S| Bredngerdy,
: ¢ .("..&.
/ RO y
i Geag 2 }
1 Swer + Kulturstadt: VerknGpfung von Techn-k, Kuml und Wirtschaft
*» + Aktives Industrie-, und D
A\ ( Klein- und
"{ \| Stadtmarketing) Tt pracain
R Vg N + Qualitativer Stadtetourismus
A " Stpiswala b Planke ~ BS
st ﬁ--:;'p-hmn ’ "”
J- 2 ponmd sienbers ;/ he : . i
L," > | "OSTLICHES GRAZER HUGELLAND"
{ A 1 * WoMsIandorls X
canar| ¥ ! ¥
N | Votgandort )| 0Lanmmchdﬂlche Produktion [
i ; Ikuituren - Obstba /
) i v 5 Raaba p (Spezial ren - u) : (\
i - Al AT / Vasokdbern Krumeg./
| *WESTLICHES GRAZER BERGLAND"

| + Wohnstandorte Grambach s [y
+ Naherholungstourismus
+L F

)
Forntz 4

| "GRAZER FELD"
+ Technologieachse Graz - Maribor
B 2 ;
|
|

te
B
| (A2/A9, Sidbahn/Ostbahn, internationaler Flughafen,
| Guterterminal)
+ Regionale Trinkwasserversorgung
/| + Okologisches Sanierungsgebiet
/| * Freizeitzentren / -schwerpunkte

+ Rohstoffgewinnung

Abbildung 2-20: Regionales Entwicklungsleitbild 1999 fir 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 giltige 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 tberortlichen 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 8§ 2 (Ziele und Malinahmen
fur die Planungsregion) und § 5 (Vorrangzonen): Festgeschrieben ist eine flachensparende
Siedlungsstruktur, die an den Hauptachsen des 6ffentlichen Verkehrs ausgerichtet wer-
den soll. Zu diesem Zweck wird eine Verdichtung (Mindestgeschof3flachenzahl 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.

Vorrangzonen (§5)

[DIHJ] Griinzonen

Rohstoffvorrangzonen

Lanadwirtschaftliche Vorrangzonen

:] Vorrangzonen Industrie und Gewerbe

Vorrangzonen Siedlungsentwicklung

Kemnstadt

Teilregionales Versorgungszentrum

Siedlungsschwerpunkt ohne
zentral6rtliche Funktion

OV Bereich mit innerstédtischer
Bedienungsqualitat

[l w2

L
i lf‘. Hauptlinien des é&ffentlichen
Personennahverkehrs (OV)

50 Ny
o

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

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

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

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

A Verkehrskonzept Gebiet Rudersdorf

A Radwegenetz Graz Siid i Grazerfeld Osti Phase 1 "die Rad_Au"

A Teilausbau St. Peter HauptstraRe i Verkehrslichtsignalanlagen und kombinierte Bus-
und Radspur

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

2.4.1 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 Verdnderungen, 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 6konomisch 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 fir 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 fir die kiinftige Verkehrspolitik folgende Grundsétze:

Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt

Graz als Stadt der kurzen Wege

Mobilitat ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten

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

D > >y > D

Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt

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

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

A Die Anderung des Mobilitatsverhaltens ist durch "soft-policies" MaRnahmen und transpa-
rente Planungsprozesse fir 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 flir die unterschiedlichen Aktivitaten der Menschen zu nutzen. Vorran-
gig sind Zielsetzungen wie:

A die Schaffung von kompakten Siedlungsstrukturen,

A die Unterstiitzung einer attraktiven Nahmobilitiat (FuR- und Radwege, StraRenbahn) und
Vermeidung von Zwangsmobilitdt sowie

A die Erreichbarkeit der Nahversorgungsbereiche fiir den nichtmotorisierten Verkehr.
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Mobilitat ist in threr Gesamtheit zu betrachten

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

A Die Erreichbarkeit von Graz ist sowohl innerstédtisch als auch regional und iiberregional
in Form eines nachhaltigen Mobilitatsangebotes aufrecht zu erhalten und weiter zu ent-
wickeln.

A Abgestimmte Gesamtverkehrsplanung soll durch kombinierte "push- und pull-
MalRnahmen" erganzt werden.

A Die Bedeutung von "Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs" muss den OV, FuR3- und
Radverkehr und nicht nur den nMIV umfassen.

A 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
Verhéltnisses zwischen motorisiertem Individualverkehr und Umweltverbund von 45:55
(2008) auf 40:60 geeinigt.

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

A MaRnahmen der Effizienzsteigerung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur haben Priori-
tét gegentber dem motorisierten Individualverkehr.

A Auf die Nahmobilitat ist ein erhéhtes Augenmerk zu richten.

A 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:

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

A Die Stadt Graz bekennt sich, um zukunftsfahige raumliche Entwicklungen und stadt-
grenzuberschreitende Mobilitdt zu gewéhrleisten, zu einer gemeinsam mit den Umland-
gemeinden Uber das Land Steiermark abgestimmte Verkehrspolitik.

A Das Regionale Verkehrskonzept Graz und Graz-Umgebung soll als Basis fiir zukiinftige
Verkehrsplanungsprojekte dienen und Umsetzung finden.

A Zur Umsetzung der Zielsetzungen ist aber auch die Zersiedelung mit ihren negativen
Folgen durch geeignete raumordnungspolitische, wirtschaftspolitische Instrumente und
andere Steuerungsmalf3nahmen (z.B. innerhalb der Wohnbauférderung, Pendlerpauscha-
len, etc.) zu bremsen.

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 33/153



RVK G-cu

Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung -

2.4.2 Zielsetzungen der Gemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung

Zur Erhebung der unterschiedlichen Ziele der Umlandgemeinden wurden die Ergebnisse aus
der Befragung (Fragebogen), den Kleinregionsforen und der Uberprifung der Zielsetzun-
gen der drtlichen 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 [%]
Nord 14 9 64

Ost 15 7 47
Sud 20 11 55
West 8 5 63
Summe 57 32 56

Tabelle 2-2: Ricksendequote 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 Stof3zeiten, 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 fiihren.

Motorisierter Individualverkehr

Im motorisierten Individualverkehr sind die Zielsetzungen sehr unterschiedlich: Im nérdlichen
Bereich des Planungsraumes liegt der Schwerpunkt in der Sanierung des Bestandsnetzes,
der Umsetzung von LarmschutzmalRnahmen zur Erh6hung der Lebensqualitat entlang
der hochrangigen Verkehrstrager (Schiene und Strae) sowie MalRhahmen zur Reduktion
des Schwerverkehrsanteils in den Ortskernen (Tempolimits, Fahrverbote, etc.). Als einziges
grolRes StralRenneubauprojekt wird in diesem Korridor die Umfahrung Gratwein genannt.

Bei den Umlandgemeinden der Stadt Graz liegt der Fokus der verkehrsplanerischen Ziele im
MIV-Bereich auf StraBenprojekten, wie z.B. das Umfahrungsstral3enprojekt 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 storend empfunden werden, zeigt Abbil-
dung 2-23.
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Weiters wird die Stauproblematik zu Sto3zeiten an den Grazer Stadteinfahrten betont. Eine
Anderung dieser Missstande wird nur durch Kooperation auf regionaler Ebene, mit einem
ganzheitlichen Planungsansatz mdglich sein und muss daher in jedem Fall in das Regionale
Verkehrskonzept mit einfliel3en.

Beschwerden tber verkehrliche Auswirkungen

Die meisten Beschwerden gibt es zum Themenbereich Larm: Fur 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 Uber 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.

g e
O‘I% 25I°/o SOI% 75I% 10(I)%

Nennungen ™ Ja ® Nein

Abbildung 2-23: Auswertung der Beschwerden tUber verkehrliche Auswirkungen

Nur rund 1/3 der Gemeinden gab an, dass es zu Beschwerden tber Staubildungen kommt.
Der Grof3teil der Nennung kam aus Gemeinden aus dem Nahbereich von Graz (insbesonde-
re aus dem Korridor Siid-Ost) und ist auf Uberlastungen des StraBennetzes 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 Wiinsche betreffen Verbesserungen im Bereich des Um-
weltverbundes (OV, Radverkehr und FuRverkehr), 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 grol3er
Nachholbedarf besteht.

Die Gewichtungsfaktoren sehen wie folgt aus:
A Sehr viele Winsche: 3

A Viele Winsche: 2
A Einige Wiinsche: 1
A Keine Wiinsche: 0

bessere Erschlieung des Gemeindegebietes

verbesserte Straldenanbindung an Graz

Verbesserung des offentlichen Verkehrs in der
Gemeinde

bessere Anbindung mit &ffentlichen Verkehrsmittel _
an Graz

Rad- und FuRwegverbindungen

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 StraReninfrastruktur tberwiegend positiv gesehen wird, wogegen das Ange-
bot des Umweltverbundes Uberwiegend negativ gesehen wird. Jedoch werden Malinahmen
zur Finanzierung des OV im hohen MaRe abgelehnt. Der Bevorrangung des Umweltverbun-
des gegenuber dem MIV wird leicht ablehnend gegenubergestanden. 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 grof3en
Verkehrsproblemen (Raaba und Stattegg) kommt.

Malnahmen, die eine Einschrénkung fir den Kfz Verkehr bedeuten, wie Geschwindigkeits-
beschrankungen, Umweltzonen und Ausgabensenkung im Bereich des Stral3enbaus zu-
gunsten NMIV werden ebenfalls Uberwiegend negativ bewertet. Diese Beurteilung steht
ebenfalls im Gegensatz zu den geaulRerten Wiinschen und Beschwerden.
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Die Entwicklungspotenziale fur neue Wohn- und
Wirtschaftsstandorte in den Gemeinden sollen, unabhéngig von
einer moglichen OV-ErschlieBung, 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 FreilandstraBen mit Ausnahme der Autobahnen und
Schnellstral3en sollte die zuléssige Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h eingefuhrt werden.

Die Ausgaben fur den Straenbau sollten zu Gunsten des
FuRganger- und Fahrradverkehrs verringert werden.

In Ortszentren und sensiblen Gebieten sollte durch die Befreiung
von privatem Kfz-Verkehr oder durch eine zuléssige Héchstge-
schwindigkeit von 30km/h die Lebensqualitét 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 o6ffentlichen Grundes abzugelten.

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

Das Radwegenetz in lhrer Gemeinde ist zufrieden stellend.

Die Abend- / Nachtbedienung Ihrer Gemeinde durch 6ffentliche
Verkehrsmittel ist zufrieden stellend.

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

Die Qualitat der StraBenverbindungen in und durch lhre Gemeinde
ist zufrieden stellend.

Der StraBenverkehr sollte flissiger werden, auch wenn durch _
weiteren Straenneubau und Ausbau Grundflachen verloren gehen.
T T

-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



RVK G-cu

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 Uberwiegenden Mehrheit der Gemeinden beflrwor-
tet. Jedoch ist die Mehrheit der Gemeinden der Meinung, dass ihre Entwicklungspotenziale
fir 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 Grof3teil der Befragten mit der Qualitat der StralRenverbindung zufrie-
den ist und mit dem 6ffentlichen und nichtmotorisierten Verkehr nicht zufrieden ist, wird einer
Umschichtung der Finanzierungsmittel, Erschliefung neuer Finanzierungsmittel und der
Priorisierung des Umweltverbundes ablehnend gegeniibergestanden.
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2.5 Umweltpolitische Rahmenbedingungen

Zu den zentralen Aufgaben einer zukunftsorientierten Verkehrspolitik z&hlt 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 PM;o. Auch anderer Schadstoffe wie etwa Ozon oder Stickstoffdioxid (Verringerung
des Jahresmittelgrenzwerts It. IG-L bis 2012 von 40 pg/m3 auf 30 pg/m3) verursachen zu-
nehmend Probleme und gewinnen im Hinblick auf Emissionsreduktionsmafinahmen an Be-
deutung.

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

Abbildung 2-26: Simulierte PMo-Gesamtbelastung fur den GroRraum Graz, Jahresdurchschnitt
2006
(Quelle: FA 17c)

Mit erhdhten 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.

0 Anzahl der Tage mit Zielw ertiiberschreitu ng

80 I e - - oo o e
50 | [ [ | T REEEEEEIEEEEE
40 { | e
30 | [ f T ot TS EEEERES

Kléch
Arnfels
HochgoBnitz
Graz-Sid
Hartberg
Weiz
Grundisee

Hochwurzen

Rennfeld
Bockberg

o3 3
Reiterberg
Voitsberg i
Judenburg | i
Leoben i
Liezen :l :

Graz-Platte
Grebenzen
Firstenfeld

Graz-Nord

Graz-SchloBberg

Masenberg
Miirzzuschlag |

Deutschlandsberg

(=Tage >120 pg/m? (MW8) —Tolerierte Uberschreitungstage

Abbildung 2-27: Ozon: Anzahl der Tage mit Zielwertiberschreitung
(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, 81, (1)) ist der Schutz vor Luftschadstoffen fir Men-
schen, Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume, sowie Kultur- und Sachgiiter festgeschrie-
ben. Europaweit abgestimmte Emissions- und Immissionsgrenzwerte und nationale Emissi-
onshdchstmengen sind heute bereits etabliert, was zu einer langfristigen Verbesserung der
Luftgite fahren soll.

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

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
Maflinahmen selten geeignet sind die Luftglite 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 (energiedquivalenter Dauerschallpegel an Stral3en 60dB am Tag und
50dB in der Nacht, bei der Bahn 65/55) eingefiihrt wurden, bis zu denen die Larmbel&stigung
als zumutbar angesehen werden kann.

Larmstérungen am Tag und/oder in der Nacht nach Larmquellen
70
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Abbildung 2-28: Larmstdrung nach Larmquellen
(Quelle: Umweltbundesamt, 2007)

Zur Einhaltung dieser Grenzwerte werden aktive Malinahmen (Errichtung von Larmschutz-
wanden/ -ddmmen) und passive LarmschutzmalRnahmen (Einbau von Larmschutzfenstern/ -
turen) gezielt geférdert. Langfristig kann eine Verbesserung der Situation, insbesondere im
Freiraumbereich, nur durch Veranderungen im Mobilitatsbereich (Reduktion des Verkehrs-
aufkommens im MIV) oder technischen Fortschritt im Bereich der Antriebssysteme, Fahr-
bahn- und Reifenbelage erzielt werden.

Regionsspezifische Daten fir G-GU im Bereich Larm sind derzeit nur beschrénkt verflgbar.
Zum einen liegen Umgebungslarmkarten fur die B67a Grazer Ring StraRe 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 Stral3enver-
kehrs (motorisierter Individualverkehr, Busse, StralRenbahnen) beriicksichtigt und alle zwei
Jahre aktualisiert wird.
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Abbildung 2-29: Umgebungslarmkarte Knoten Webling i Graz
(Quelle: Digitaler Atlas Steiermark)

Relevante umweltpolitische Zielsetzungen

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

A ermitteln der Umgebungslarmbelastung anhand von Larmkarten sowie
A Information der Offentlichkeit iber Umgebungslarm und seine Auswirkungen.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Larmkarten sollen Aktionsplane von den Mitgliedstaaten
erstellt werden, um gesundheitsschéadlichen Belastungen und unzumutbaren Beldstigungen
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 ErschlieRung des Planungsraumes erfolgt durch die Stdbahn und die in
Bau befindliche Koralmbahn. Die regionale ErschlieRung 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-
Ben. 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 grof3ere 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 géanzlich auf den Schilerverkehr abgestimmt ist.

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

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

Eine gute Bedienungsqualitdt 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-
litatsverbesserungen 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 Giber Nahverkehrsknoten die Schnittstel-
le zum stadtischen OV hergestellt werden.

Zu den AusbaumalRnahmen bis 2016 zahlen:

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

Angebotsverbesserung: ¥%2-Stundentakt mit Taktverdichtung (¥s-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 6ffentlichen Verkehr

Bei der Beurteilung des offentlichen Verkehrs kann nicht wie beim motorisierten Individual-
verkehr davon ausgegangen werden, dass das Beforderungsmittel 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, fiir 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 ganzjéhrigen Kurspaare/Tag erhoben. Wie auch far
den motorisierten Individualverkehr erfolgte eine Betrachtung des Ziels "Graz". Diese Be-
dienqualitét ist mafRgeblich 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 offentlichen 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 7 2 Stundenintervall zur Spatverkehrszeit. Im
Wochenendverkehr steht der LOS A fur ein durchschnittliches Intervall von rund 90 Minuten
und an Sonn- und Feiertagen fir ein Intervall von durchschnittlich 100 Minuten. LOS B bis
LOS D steht fur entsprechend langere Busfolgezeiten. Die kiirzeren Busfolgezeiten, im Ver-

IBV Fallast & REGIONALENTWICKLUNG TISCHLER Juni 2010 Seite 45/153



Regionales Verkehrskonzept Graz und Graz Umgebung

gleich zum Bahnverkehr, kommen durch die Uberlagerung mehrerer Linien im Busverkehr,
vor allem im Nahbereich der Kernstadt Graz, zustande.

| | Wektag | Wochendende

Service kehrszeit kehrszeit | kehrszeiten | Samstag ganztagig ganztagig
> 18 >12 >4 >24 >6
LOS B 137 18 97 12 37 4 1771 24 57 6
LOSC 71 12 51 8 17 2 97 16 37 4
LOS D 0i 6 0i 4 0 07 8 07 2

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

Im Bereich des schienengebundenen Nahverkehrs entspricht der LOS A im Werktagsverkehr
einer durchschnittlichen Zugfolgezeit von 30 Minuten zur Hauptverkehrszeit, von 30 i 60
Minuten zur Nebenverkehrszeit und von 1 1 2 Stunden zur Spéatverkehrszeit.
Im Wochenend-, Sonn- und Feiertagsverkehr steht der LOS A fir ein Intervall von 1 7 2
Stunden. LOS B bis LOS D steht fiir ein entsprechend langeres Taktintervall.

Service kehrszeit kehrszeit | kehrszeiten | Samstag ganztagig ganztagig
LOS A >12 >8 >4 >9 >8
LOS B 97 12 67 8 3i 4 779 67 8
LOS C 57 8 375 17 2 47 6 3715
LOS D 07 4 0i 2 0 07 3 071 2

Tabelle 3-2: Bewertungskriterien OV-Bahn i 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 T 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 Bedienungsqualitéat herrscht in
unmittelbarer N&he der Kernstadt, der Busachse Graz i Gleisdorf bzw. Lieboch und Fahrt-
richtung Leibnitz.
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Abbildung 3-3: IST-Zustand der Bedienqualitat 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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