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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 Prioritäten für eine 

zukunftsorientierte Regionalverkehrspolitik. Mit der Erstellung des Regionalen Verkehrs-

konzeptes Graz und Graz Umgebung (RVK G-GU) wird einer langjährigen 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 Mobilität.  

Ziel des stadt- und gemeindegrenzüberschreitenden Konzeptes ist es, durch Ausloten von 

Handlungsspielräumen und Erkennen von Stärken und Defiziten eine Strategie für ein nach-

haltiges und effizientes regionales Verkehrssystem zu entwickeln. Im Sinne eines integrati-

ven Planungsansatzes wurde das Verkehrskonzept verkehrsmittelübergreifend (motori-

sierter, nichtmotorisierter und öffentlicher Verkehr) erarbeitet. Die Ergebnisse werden sowohl 

in die Bauprogramme für Verkehrsinfrastruktur als auch in die Überarbeitung 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. Für die Verkehrsberechnungen und Zielsetzungen 

wurdeï in Anlehnung an die Bevölkerungsprognose der ÖROK ï ein Zeithorizont bis 2021 

festgelegt. 

 

1.1 Räumliche Abgrenzung 

Der Planungsraum ist durch die Standortgemeinden des Bezirkes Graz-Umgebung und 

die Landeshauptstadt Graz definiert. Darüber hinausgehende verkehrsfunktionale Bezie-

hungen und Verflechtungsbereiche (z.B. Korridore des hochrangigen Verkehrsnetzes, Pla-

nungsregion "Steirischer Zentralraum") werden berücksichtigt. Er umfasst 58 Gemeinden, 

davon zwei Stadtgemeinden (Graz und Frohnleiten), mit einer Gesamtfläche von 1.228 km² 

und ist laut europäischer Regionsklassifikation eine NUTS-III-Region1.  

 

                                                

 
1
 NUTS (Nomenclature des unités territoriales statistiques): Systematik der Gebietseinheiten für die Statistik der Europäischen 

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 Verkehrsträgeranalyse dient der Darstellung des IST-

Zustandes und umfasst räumliche sowie verkehrsbezogene Kenndaten und qualitative Be-

schreibungen.  

In einem zweiten Schritt wurden die Funktionen sowohl für das Verkehrsnetz (funktionale 

Bewertung des Verkehrsnetzes) als auch der Siedlungsstruktur (Funktionskonzepte) erarbei-

tet. Diese bilden die Grundlagen für die Entwicklungsszenarien, wobei die Trendfortschrei-

bung mit dem Szenario "Raum und Umwelt unter Einhaltung der Umweltstandards" für den 

Prognosehorizont 2021 gegenübergestellt wird. 

Das Regionale Verkehrsleitbild definiert Ziele und Leitsätze für die Themenbereiche Mobili-

tät, Umwelt und Finanzierung für den gesamten Planungsraum und für die kleinregionalen 

Verkehrskorridore bzw. die Kernstadt Graz sowie die Kategorisierung der Verkehrsnetze. 

Das letzte Kapitel enthält Strategien, Prioritäten und Maßnahmen für die Verkehrsträger als 

auch Strategie- und Maßnahmenvorschläge für die Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung 

auf regionaler Ebene als Input für die Überarbeitung des Regionalen Entwicklungsprogram-

mes für 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 Maßnahmen 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 Einflussgrößen 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 günstige 

Position als mitteleuropäische Region mit starker historischer Bindung Richtung Südosten 

vermehrt von Politik und Bevölkerung als Chance wahrgenommen. Durch den Auf- und Aus-

bau diverser transnationaler Verflechtungen versucht die Region positive Entwicklungsimpul-

se zu setzen (z.B. Technologieachse Graz ï Maribor, Baltisch-Adriatische-Achse, Vernet-

zung mit Westungarn). 

2.1.1 Landschaftsgliederung und Topographie 

Der nördliche 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 östliche 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 nördlich von Graz be-

zeichnet, welches bereits stark durch Siedlungs-, Verkehrs- und Industrieflächen anthropo-

gen überformt ist. 

 

Abbildung 2-1: Schematische Darstellung der Landschaftsgliederung 

(Quelle: REPRO G/GU, Regionalplan, 2005) 
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Vom nördlichen Grazer Stadtrand bis zur Enge von Wildon erstreckt sich das Grazer Feld, 

ein geräumiger Talraum, dessen Nordteil zur Gänze von der Stadt Graz eingenommen wird 

und im Süden durch eine stark fragmentierte Nutzungsstruktur mit Wohnsiedlungen, Han-

dels-, Gewerbe- und Industrieflächen und agrarischer Nutzung gekennzeichnet ist. 

Der südliche Bereich der Planungsregion wird durch das Grazer Feld in das oststeirische 

und weststeirische Riedelland geteilt. Die im Kleinen ökologisch reich differenzierte Land-

schaft ist im Pendler-Einzugsbereich der Stadtregion Graz einem starken Siedlungsdruck 

ausgesetzt. Südwestlich wird das Planungsgebiet vom Kainachtal, einem außeralpinen 

Flusstal, abgegrenzt. 

2.1.2 Bevölkerungsentwicklung und -prognose 

Seit den 1970er Jahren findet in den österreichischen Zentralräumen eine starke Suburbani-

sierung statt: Der Bezirk Graz-Umgebung verzeichnete 1991 bis 2001 einen Bevölkerungs-

zuwachs von 11,2 % und ist somit der dynamischste aller steirischen Bezirke. Mit dieser 

Entwicklungsdynamik im Bezirk Graz-Umgebung ï wenn auch abgeschwächt ï ist auch 

künftig zu rechnen: Zwischen 2001 und 2008 stieg die Bevölkerungszahl um 6,6 % auf 

140.026 EinwohnerInnen an.  

Die Kernstadt Graz hatte aufgrund der Bevölkerungsabwanderung ins Umland bis Ende des 

20. Jh. eine Bevölkerungsabnahme zu verzeichnen. Seit 2001 ist eine Trendumkehr durch 

eine neuerliche Zunahme ersichtlich: Die Bevölkerung mit Hauptwohnsitz in Graz ist zwi-

schen 2001 und 2008 um 10,8 % auf rund 250.700 Personen gestiegen. Die anwesende 

Bevölkerung2 als verkehrsrelevante Größe für die Kernstadt Graz beträgt mit Anfang 2010 

rund 292.000 Personen. 

Insgesamt lebt rund 1/3 der steirischen Wohnbevölkerung (390.679 Personen mit Haupt-

wohnsitz) in der Planungsregion Graz und Graz-Umgebung. 

Vor allem für die Gemeinden im südlichen Grazer Feld, die auf Grund ihrer topographischen 

Lage und ihrer guten Erreichbarkeit eine besonders hohe Standortqualität aufweisen, werden 

hohe Zuwachsraten prognostiziert (2006 ï 2031 bis zu +40 %, ÖROK/Landesstatistik Stei-

ermark). Im Gegensatz dazu werden jedoch in 10 der 57 Gemeinden, insbesondere im nörd-

lichen Grazer Bergland, die Bevölkerungszahlen schrumpfen (vgl. Abbildung 2-2). 

Die Zuwachsraten für die Region gründen 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 

Bevölkerungsabgang insbesondere durch internationale Zuwanderung. 

Auf Grund der verstärkten Zuwanderung von Jungfamilien wird der Überalterungsprozess in 

der Region verlangsamt und Graz entwickelt sich zum "jüngsten" Bezirk des Landes. Diese 

Verjüngung der Bevölkerung wird ï im Vergleich zu den anderen steirischen Regionen ï 

auch einen Ausbau des Arbeitskräftepotenzials in der Stadtregion Graz bewirken. Wohnten 

2001 noch 31 % der SteirerInnen im erwerbsfähigen Alter in der Planungsregion Graz und 

Graz-Umgebung, wird dieser Anteil bis ins Jahr 2031 auf rund 38 % ansteigen (ÖROK).  

                                                

 
2
 Als anwesende Bevölkerung ist die Summe der Haupt- und Nebenwohnsitzgemeldeten Personen sowie der Obdachlosen 

definiert. 
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Abbildung 2-2: Bevölkerungsprognose 2007-2021 

(Datenquelle: ÖROK / Landesstatistik Steiermark) 
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2.1.3 Siedlungsstruktur und Zentralität 

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 südlichen Grazer 

Feld, dessen Gemeinden aufgrund der Nähe und der günstigen 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: 

Á nördlich von Graz entlang des Murtales in den Hauptorten: Frohnleiten, Peggau und im 

Gratweiner-Gratkorner Becken, 

Á südlich von Graz entlang der Achsen 

Ǒ Straßgang ï Seiersberg ï Pirka ï Unterpremstätten 

Ǒ Puntigam ï Feldkirchen ï Kalsdorf 

Ǒ Liebenau ï Gössendorf ï Fernitz/Hausmannstätten 

Ǒ St. Peter ï Grambach ï Hausmannstätten  

Á entlang der A2 Südautobahn  

Ǒ Hart bei Graz ï Raaba 

Ǒ Feldkirchen ï Seiersberg sowie  

Ǒ im Raum Lieboch ï Lannach 

Im Regionalen Entwicklungsprogramm Graz und Graz-Umgebung (REPRO G/GU 2005) 

wurden im Sinne des Landesentwicklungsprogramms 1977 sowie § 3 (2) des Steiermärki-

schen Raumordnungsgesetzes 1974 idgF 20 Teilregionale Versorgungszentren (TVZ) und 

16 Regionale Industrie- und Gewerbestandorte definiert. Einigen Gemeinden (z.B. 

Frohnleiten, Gratkorn und Unterpremstätten) wurden beide Zentralitätsfunktionen zugeord-

net. Die Landeshauptstadt Graz hat als Kernstadt die höchstrangige Bedeutung und bildet 

mit 2/3 der Bevölkerung und mehr als 3/4 der Arbeitsplätze (rd. 78 %) den Siedlungs- und 

Wirtschaftsschwerpunkt der Planungsregion. 

46 % der Flächen im Planungsraum zählen zum Dauersiedlungsraum. Der vergleichsweise 

hohe Wert (steirischer Durchschnitt: 30 %) ist auf den großen Anteil an Tal- und Becken-

landschaften zurückzuführen. Auch die Bevölkerungsdichte liegt mit 318 EW/km² deutlich 

über dem steirischen Durchschnitt von 73 EW/km². Bezogen auf den Dauersiedlungsraum 

weist die Region eine Dichte von 696 EW/km² 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 

gegenüber (vgl. Abbildung 2-3). Die Gemeinden in den peripheren Regionen übernehmen 

primär Funktionen als Wohnstandorte und der Landwirtschaft. Dieses Siedlungsmuster wird 

durch die Arbeitsplatzverteilung (vgl. Abbildung 2-4) im Planungsraum bestätigt. 
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Abbildung 2-3: Bevölkerungskonzentration im Planungsraum G-GU 

(Datenquelle: Statistik Austria, eigene Darstellung) 
 

2.1.4 Wirtschaftsstruktur 

Das Bruttoregionalprodukt für Graz und Graz-Umgebung liegt 18 % über dem österreichi-

schen und 42 % über dem EU25-Durchschnitt, womit sich der Planungsraum als eine der 

wirtschaftsstärksten Regionen Österreichs präsentiert.  

Die Wirtschaftskraft der Region wird an erster Stelle durch Dienstleistungen dominiert, ge-

folgt von Industrie und Gewerbe, wobei die höchste Wertschöpfung 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 Beschäftigtenzahlen zeigt eine klare Dominanz des öffentlichen Bereichs 

(42 %) gefolgt Industrie und Gewerbe (22 %) und dem Handel (10 %). 

Die Verteilung der Arbeitsplätze im Planungsraum (Abbildung 2-4) zeigt eine starke Konzent-

ration der Arbeitsplätze 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 überregionaler Bedeutung identifiziert und 

bewertet. Die ausgewählten Standorte im Pla-

nungsraum Graz und Graz-Umgebung weisen auf-

grund ihrer Infrastrukturausstattung und der Ver-

fügbarkeit von hochqualifizierten Arbeitskräften 

auch für internationale Unternehmen wichtige Vo-

raussetzungen auf. 

Abbildung 2-5: Überregionale I&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 BesucherInnen 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 Unterpremstätten (Schwarzl See), St. Radegund (Schöckl) und 

Laßnitzhöhe sind beliebte Ausflugsziele bzw. Freizeitorte.  

Beliebte Naherholungs- bzw. Ausflugsziele sind das Grazer Bergland (Schöckl, Plabutsch, 

Lurgrotte, das Gebiet um Röthelstein und Bärenschützklamm). Das naturräumliche Angebot 

des Grazer Hügellandes wird ergänzt durch kulturelle Sehenswürdigkeiten, wie z.B. die 

Burgruine Gösting, das Zisterzienserstift Rein und das Freilichtmuseum Stübing 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 

Maßnahmenfestlegung (RESCH, 2009). 
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Abbildung 2-6: Maßnahmenvorschläge der Naherholungsinitiative Graz und Graz-Umgebung 

(RESCH, 2009) 
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2.1.6 Regionale Baulandanalyse und Entwicklungspotenziale 
 

Für den Bezirk Graz-Umgebung wurde auf GIS-Basis anhand des gewidmeten Baulandes 

(Flächenwidmungspläne), der Orthofotos und der Digitalen Katastermappe eine Analyse zu 

den Baulandreserven und -nachverdichtungspotenzialen3 sowie anhand der Siedlungs-

leitbilder und Entwicklungspläne der Örtlichen Entwicklungskonzepte (ÖEKs) eine Analyse 

zum künftigen Entwicklungspotenzial4 mit Stand Oktober 2008 durchgeführt. 

Für den prognostizierten Bevölkerungszuwachs zwischen 2007 und 2021 von rund 14.700 

EinwohnerInnen für den Bezirk Graz-Umgebung (ÖROK, Landesstatistik Steiermark, 2007) 

kann bei Annahme von 548 m² Wohnbauland/Person (vgl. REPRO G/GU) von rund 800 ha 

Wohnbaulandbedarf ausgegangen werden. Diesem Flächenbedarf steht eine Wohnbau-

landreserve und -nachverdichtungspotenzial von rund 1.700 ha und ein Entwicklungs-

potenzial aus den ÖEKs von rund 1.500 ha gegenüber (vgl. Tabelle 2-1)! 

 

[in ha] 
Wohnen Zentrum & EKZ I&G Summe 

BL ÖEK BL ÖEK BL ÖEK BL ÖEK 

gesamt 5.789 1.708 408 47 1.299 333 7.496 2.088 

bebaut 4.073 197 300 13 626 20 4.999 230 

unbebaut 1.716 1.511 108 34 673 313 2.497 1.858 

% unbebaut 30% - 26%  - 52% - 33% - 

Tabelle 2-1: Baulandreserven und Baulandentwicklungspotenziale im Bezirk Graz-Umgebung 

BL é Bauland / ¥EK é Siedlungserweiterungspotenzial lt. ¥rtliche Entwicklungskonzepte (Stand Ende 2008) 
 

Die Ausschöpfung des gesamten Baulandnachverdichtungs- und Entwicklungspotenzials auf 

Basis der Trendwerte zum Baulandverbrauch pro EinwohnerIn (548 m²) würde einem Be-

völkerungszuwachs von rund 60.000 Personen im Bezirk Graz-Umgebung entspre-

chen. In der sehr optimistischen Prognose der ÖROK wurde jedoch nur ein Bevölkerungs-

zuwachs von rund 14.700 Personen errechnet. 

Für Industrie- und Gewerbegebiete sind im Bezirk Graz-Umgebung Baulandreserven und 

Entwicklungspotenziale von rund 1.000 ha in den Örtlichen Planungsinstrumenten vorgese-

hen, was etwa einem Potenzial für rund 100.000 zusätzliche Arbeitsplätze5 entspricht. 

Das Ziel "Eindämmung des Flächenverbrauches" wird nicht nur im ROG 1974 (§3 Raumpla-

nungsgrundsätze) sondern auch in der Österreichischen Nachhaltigkeitsstrategie (BMLFUW, 

                                                

 
3 

Baulandreserve: gewidmete und unbebaute Grundstücke / Baulandnachverdichtungspotenzial: gewidmete bebaute 

Grundstücke mit unbebauten Teilflächen von mehr als 3.000 m². 

4
 Zukünftiges Entwicklungspotenzial: potenzielle für eine Siedlungsentwicklung geeignete Freiflächen innerhalb der in den 

Siedlungsleitbildern und Entwicklungsplänen definierten Entwicklungsgrenzen 

5
 Annahme von 100 m² Bauland/Arbeitsplatz aufgrund flächenintensiver Arbeitsplätze im Bezirk Graz-Umgebung 
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2002), dem Österreichischen Raumentwicklungskonzept (ÖROK, 2002) und auf internationa-

ler Ebene im Raumplanungsprotokoll zur Alpenkonvention formuliert.  

Die Steiermark liegt beim Verbrauch der Siedlungsfläche im Vergleich über dem österrei-

chischen Durchschnitt. Gerade im Planungsraum G-GU wird aufgrund der hohen Entwick-

lungsdynamik der Verbrauch des Dauersiedlungsraumes zunehmen. 

 

Abbildung 2-7: Siedlungsfläche pro EinwohnerIn 

(Quelle: BEV, 2008) 
 

In der regionalen Baulandbedarfsanalyse für Graz-Umgebung bis 2021 wurden die prognos-

tizierten Bevölkerungszunahmen bis 2021 mit den vorhandenen Wohnbaulandreserven und  

-nachverdichtungspotenzialen der Gemeinden verknüpft.  

Die Regionalanalyse zeigt, dass mit diesen Annahmen der Großteil 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 können (vgl. Abbildung 2-8). Mit den zukünftigen Ent-

wicklungspotenzialen aus den ÖEKs ist dieser Bedarf jedoch bewältigbar. 

 

Für die Stadt Graz wurde eine eigene Baulandbedarfsanalyse erarbeitet (SCHRENK, 2007). 

Von 2007 bis 2021 ist mit einem Baulandverbrauch von 550 ha Wohnbauland für 30.500 

erforderliche Wohneinheiten (inkl. Ersatzbedarf) zu rechen. Das Wachstum der Stadt Graz 

eröffnet die Chance auf einen Zuwachs von 20.300 neuen Arbeitsplätzen, für welche zusätz-

liche Betriebsstandorte im Ausmaß von ca. 100 ha Bauland erforderlich sein werden. 
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Abbildung 2-8: Wohnbaulandbedarf und -überhang bis 2021 für 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 für Österreich 

Zielsetzung der ÖROK-Studie war die Erarbeitung von räumlichen Entwicklungsszenarien für 

Österreich mit dem Horizont 2030 als Grundlage für das Arbeitsprogramm der ÖROK und 

das neue "Raumentwicklungskonzept Österreich 2011" sowie für Fachkonzepte, Pläne und 

Programme des Bundes, der Länder, Städte und Gemeinden. 

In Form von Megatrends, Szenarien und Wild Cards wurden mögliche Entwicklungen der 

"Driving Forces" (Wirtschaft, Bevölkerung, Tourismus, Mobilität und Transport) für die Raum-

entwicklung aufbereitet. Bei den Szenarien handelt es sich nicht um wertende Trends- oder 

Zielszenarien, sondern um möglichst konsistente, aber gleichzeitig auch möglichst verschie-

dene unterschiedliche Eintrittsereignisse. 

 

Folgende besonders raumrelevante Megatrends wurden identifiziert: 
 

Á Demografischer Wandel / Alterung der Gesellschaft: der Anteil der 60 und Mehrjähri-

gen wächst von 22 % (2005) auf 29 bis 34 % (2030), die "Bunte Gesellschaft" und Vielfalt 

der Lebensstile nimmt zu. 

Á Globale Wirtschaftswelt: Arbeits-, Waren- und Dienstleistungsmärkte globalisieren sich 

weiter; global steigt der Energiebedarf. 

Á Mobile Welt: global wachsender Personen-, Güter- und Nachrichtenverkehr und digitale 

Welt, Internet und Telematik bestimmen Kommunikation, Mobilität und Transport. 

Á Klimawandel: bis 2030 noch wenig dramatisch spürbar, aber unumkehrbar. 
 

Aufbauend auf diese Megatrends wurden vier möglichst konsistente Szenarien ("Alles 

Wachstum", "Alles Wettbewerb", "Alles Sicherheit" und "Alles Risiko") entwickelt. Als 

besonders relevant werden jene räumlichen Entwicklungen angesehen, die in zumindest drei 

der vier Szenarien mit großer Wahrscheinlichkeit zu erwarten sind, z.B.: 

Á Boden wird knapp in Agglomerationsräumen und regionalen Zentren durch steigen-

de Siedlungsflächennachfrage. Ursachen: Bevölkerungswachstum / Zuwanderung / öko-

nomischer Strukturwandel / hohe Energie- und Mobilitätskosten / hohe Boden- und Im-

mobilienpreise 

Á Intensiver überregionaler und regionaler Standortwettbewerb um Know-how, Head-

quarters, Wertschöpfung, Kaufkraft, EinwohnerInnen, Arbeitsplätze, TouristInnen, Da-

seinsvorsorge; Ursachen: Steuersystem, Finanzausgleich, Einwohner-, Arbeitsplatz-, 

Tourismusentwicklung 

Á Starke Abwanderung, Bevölkerungsrückgang und Überalterung abseits der Ag-

glomerationen, Zentralräume und Zentren; Ursachen: Bevölkerungsentwicklung, Wirt-

schaftsstruktur, Mobilitätskosten, Lebensstile 

Á Neue staatsgrenzüberschreitende Funktionsräume ï Zentralräume erweitern ihre 

Einzugsgebiete ï Peripherien werden in Zentralräume integriert. Ursachen: Binnen-

markt, Euro, Ausdehnung des Schengen-Raumes 
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Besonders relevante, aber mit großer Streuung behaftete räumliche Entwick-
lungen: 

Neben den räumlichen Entwicklungen, die mit hoher Wahrscheinlichkeit zu erwarten sind, 

gibt es auch große Unwägbarkeiten mit teilweise konträren Konsequenzen oder zumindest 

großen quantitativen Unterschieden, u.a. für den Verkehr relevante Entwicklungen sind: 

Á Mehr Kfz-Verkehr und längere Wege oder kürzere Wege mit ÖV und Rad: 2005 ï 

2030: +50 % bis -25 % Pkw-km / Jahr; Ursachen: Mobilitätskosten 

Á Wachstum oder Schrumpfung im Tourismus abseits der kapitalkräftigen touristi-

schen Zentren: 2005 ï 2030: +40 % bis -20 % der Übernachtungen; Ursachen: Mobili-

tätskosten, Einkommensentwicklung 

Á Wie viele Beschäftigte wird es wo geben? 2005 ï 2030: +27 %, bis -8 % der Zahl der 

Beschäftigten; Rückgang besonders stark außerhalb der Agglomerationen und Zentral-

räume; Ursache: Wirtschaftsentwicklung 

Á Wie viel Siedlungsfläche wird wo benötigt? 2005 ï 2030: +5 % bis +28 % Siedlungs-

fläche, +25.000 bis +75.000 Wohnungen/Jahr (2005: 50.000 Wohnungen/Jahr); Bedarf 

besonders stark in Agglomerationen und Zentralräumen sowie deren Einzugsbereich:  

10 ï 30 km je nach Mobilitätskosten; Ursachen: Bevölkerungsentwicklung, Mobilitätskos-

ten, Wirtschaftsentwicklung, Bodenpreise 
 

 

 

Abbildung 2-9: Demografische Entwicklung und Verkehrsnachfrage im Kontext 

(Quelle: VALLÉE, D., 2009) 
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2.2.2 Entwicklungsszenarien für die Steiermark 

Die auf Bundesebene erstellten ÖROK-Szenarien "Alles Wachstum" und "Alles Risiko" 

wurden unter den spezifischen Rahmenbedingungen der Steiermark auf die Landesebene 

herunter gebrochen bzw. für die Steiermark konkretisiert. Die nachfolgenden Abbildungen 

zeigen die unterschiedlichen Entwicklungsmöglichkeiten für die Steiermark: 

 

Die ersten Ergebnisse für das 

Szenario "Alles Risiko" zeigen, 

dass die Zahl der Erwerbstätigen 

eher abnimmt, jedoch der Bedarf 

an natürlichen 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 Bevölkerungsabnahme in 

den peripheren Regionen zu rech-

nen. 

 

 

Abbildung 2-10: Steiermark-Szenarien im Vergleich  

(Quelle: Rosinak&Partner, 2009) 
 

 

Im Gegensatz dazu wird für das Sze-

nario "Alles Wachstum" mit einem 

Anstieg der Erwerbstätigen und einer 

starken Zunahme der Heterogenität 

der Gesellschaft gerechnet, was zur 

Folge hat, dass die Einwohnerzahl 

und der Wohlstand steigen sowie der 

Tourismus durch mehr Nächtigungen 

weiter an Bedeutung gewinnt. Jedoch 

wird dadurch auch der Pkw-Bestand 

um mehr als die Hälfte zunehmen, 

was eine steigende Pkw-Jahres-

fahrleistung impliziert. 

Abbildung 2-11: Szenarien der Pkw-Mobilität in der Steiermark 2030 

(Quelle: Rosinak&Partner, 2009) 
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Bei der Flächennutzung ist hervorzu-

heben, dass beim Szenario "Alles 

Wachstum" weniger Grünland verlo-

ren geht als bei "Alles Risiko". Im 

Szenario "Alles Wachstum" verteilt 

sich der Verlust an Freilandflächen in 

etwa gleichmäßig auf den relativ ho-

hen Baulandverbrauch und die 

Verwaldung. Im Gegensatz dazu wird 

der Freiflächenverlust im Szenario 

"Alles Risiko" fast ausschließlich auf-

grund der Verwaldung (Aufgabe der 

Kulturlandschaftspflege, Entvölkerung der peripheren Regionen, etc.) bewirkt. 

Abbildung 2-12: Szenarien der Flächennutzung in der Steiermark 2030 

(Quelle: Rosinak&Partner) 
 

Diese Szenarienabschätzung 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 Europäischen Union 

Transeuropäisches Netz 

Mit dem Beitritt der neuen EU-Mitgliedsstaaten 2004 wurde das transeuropäisches Netz 

(TEN) weiterentwickelt: Insgesamt wurden 10 prioritäre multimodale Verkehrskorridore in 

den mittel-, ost- und südosteuropäischen Staaten definiert, die bis 2015 die TEN-Standards 

erfüllen und mittel- bis langfristig das bestehende Netz ergänzen 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 fördern. Abbildung 2-13 zeigt, wie durch den geplanten Ausbau der Schieneninfrastruktur 

Europa bis 2020 näher zusammenrücken wird. 

 

Abbildung 2-13: Fernzug-Geschwindigkeiten Mitteleuropas 

(Quelle: Spiekemann & Wagner, IRPUD) 

 

Der Planungsraum Graz und Graz-Umgebung liegt im paneuropäischen Korridor Xa, wel-

cher sich weniger als 100 km südlich im Großraum Maribor mit dem Korridor V kreuzt. Die 

Abbildung 2-14 zeigt, dass die Steiermark durch die Erweiterung der EU ihre historische Po-

sition im mitteleuropäischen Raum mit starker Bindung an Südosteuropa wieder einnimmt.  

Um die neu gewonnenen Standortvorteile bestmöglich nutzen zu können, muss eine leis-

tungsfähige Infrastruktur zwischen den Grenzräumen (Slowenien, Westungarn) sichergestellt 

werden (z.B. S7 Fürstenfelder Schnellstraße, Steirische Ostbahn, Südbahn).  

Die Finalisierung einer durchgängigen zweigleisigen Strecke zwischen Graz und Maribor 

sowie der Verdichtung des ÖV-Angebotes (Steirertakt S-Bahn) wird nicht nur die "Technolo-

gieachse Graz ï Maribor" stärken sondern auch eine Verflechtung von bislang peripheren 

Räumen ermöglichen. 
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Abbildung 2-14: Schienenverkehrskorridore Österreichs im TEN 

(Quelle: FA18A, Amt der Steiermärkischen Landesregierung) 
 

Durch Kooperationen mit den benachbarten Grenzregionen kann sich der Raum Graz als 

Knotenpunkt zwischen Südost-, Mittel- und Westeuropa etablieren und so langfristig Entwick-

lungspotenziale sicherstellen. 

Derzeit findet die Überarbeitung 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 durchgängiger und prioritä-

rer Korridor enthalten ist. Die an dieser Achse liegenden Länder Polen, Tschechien, Slowa-

kei, Österreich und Italien haben in einem "Letter of Intent" die Verlängerung des Korridors 

VI über die BAA nach Norditalien (Korridor V) und 

die Aufnahme des Baltisch-Adriatischen-Korridors 

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

 

Die gewünschte Achse soll eine Integrationsach-

se innerhalb Mitteleuropas schaffen. Eine Förde-

rung dieser Transportachse, insbesondere durch 

die Umsetzung der österreichischen Kernprojekte 

(Semmering Basistunnel, Koralmbahn und Steiri-

sche Ostbahn) trägt zu einer wesentlichen Ver-

besserung der Erreichbarkeit in den südlichen 

Bundesländern und zur Stärkung 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 völkerrechtlicher Ebene hat im Be-

reich der Straßenplanung das "Übereinkommen 

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 Grundsätze dieser Vereinba-

rung eine Beurteilungsgrundlage für die Planun-

gen und Projekte hochrangiger Verkehrsträger im 

Rahmen des RVK G-GU. 

 

 

Abbildung 2-16: Ausschnitt Abgrenzung des  
Alpenkonventionsbereichs 

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

 

 

2.3.2 Rahmenbedingungen auf Bundes- und Landesebene 

Generalverkehrsplan Österreich 2002  

Der Generalverkehrsplan Österreich 2002 (GVP-Ö 2002) verfolgt einen strategischen Kon-

sens über die dringenden Ausbauvorhaben der österreichischen Verkehrsinfrastruktur (Stra-

ße, Schiene und Donau).  

Die für den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung relevanten Projekte des GVP-Ö 2002 

betreffen vor allem Schieneninfrastrukturprojekte und konzentrieren sich auf die Nord-Süd- 

(Pyhrn-Schober-Achse) und Ost-West-Verbindungen: 

Á Ausbau der Strecke Graz ï Spielfeld (Südbahn) 

Á Errichtung der Koralmbahn (Graz ï Klagenfurt) 

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

Á Ausbau der Steirischen Ostbahn bis Szentgotthard (Betriebsausweichen auf der Be-

standsstrecke, 2gleisiger Ausbau und Elektrifizierung und div. Bahnhöfe) 

Im Bereich der Straßeninfrastruktur werden im Zeitraum bis 2021 folgende noch nicht fertig 

gestellte Projekte angeführt: 

Á Vollausbau S35 Brucker Schnellstraße zwischen Stausee Zlatten und Mautstatt (Fertig-

stellung Mai 2010) 

Á Ausbau Gleinalmtunnel (2. Röhre) 
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Die im GVP-Ö 2002 angeführten Projekte sind im Steirischen Gesamtverkehrskonzept 

enthalten. 

 

  

Abbildung 2-17: Schieneninfrastrukturprojekte des GVP-Ö 2002 im Planungsraum G-GU 

(Quelle: GVP-Ö 2002, Ausschnitt) 
 

Im Bereich der Schieneninfrastrukturplanung kam es teilweise zu Verzögerungen. Der  

GVP-Ö wurde durch den "Schienenrahmenplan" abgelöst, welcher jährlich angepasst wird.  

   

Abbildung -: Straßeninfrastrukturprojekte des GVP-Ö 2002 im Planungsraum G-GU 

(Quelle: GVP-Ö 2002, Ausschnitt) 
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Rahmenplan 2009-2014 / Konjunkturpaket Straße ï Schiene 2009-2014 

Im März 2009 wurde vom BMVIT das neue Ausbauprogramm für die Schiene und das hoch-

rangige Straßennetz vorgelegt.  

 

Abbildung 2-18: Rahmenplan Steiermark 

(Quelle: BMVIT) 

Neben den in Abbildung 2-18 angeführten Projekten (Umbau Grazer Hauptbahnhof, 

Koralmbahn, Ausbau Lebring ï 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 Laßnitzhöhe 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 künftig zu Grunde liegen. Die Grundpfeiler des StGVK 

2008+ sind: 

Á Politischer Konsens für ein zukunftsfähiges Gesamtverkehrssystem  

Á Überregionale, Ressourcen- und umweltschonende Gesamtplanung 

Á Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark  

Á Sicherung der Mobilität für alle Menschen in der Steiermark 

Á Höchstmögliche Verkehrssicherheit 
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Á Bewusstes Unterstützen von öffentlichen Verkehrsmittel, Fußgänger- und Fahrradverkehr 

vor allem in Ballungsräumen 

Á Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit der öffentlichen Verkehrsmittel 

Á Schaffung eines umwelt- und sozialverträglichen sowie volkswirtschaftsförderlichen Ge-

samtverkehrssystems 

Relevante verkehrspolitische Wirkungsziele für den Planungsraum Graz und Graz-

Umgebung sind u.a.: 

Á Reduktion der im Straßenverkehr getöteten Menschen und der Unfälle mit Personen-

schaden (Verkehrssicherheitsprogramm), 

Á Erhöhung des Anteiles an öffentlichen Verkehrsmittel auf 20 % für den stadtgrenz-

überschreitenden Verkehr, 

Á Gute infrastrukturelle Voraussetzungen für den Güterverkehr (z.B. Güterterminal Graz-

Süd/Werndorf). 

Infrastrukturelle Schlüsselprojekte für den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung 

Neben den verkehrspolitischen Richtlinien werden im StGVK 2008+ auch Schlüsselprojekte 

der zukunftsfähigen Verkehrsentwicklung in der Steiermark angeführt, die sich großteils mit 

den Projekten des GVP-Ö 2002 decken:  

Á Bau der Koralmbahn 

Á Ausbau des Grazer Hauptbahnhofs 

Á Durchgehend zweigleisiger Ausbau der Südbahn 

Á Selektiver Aus- bzw. Neubau der Steirischen Ostbahn  

Á Selektiver Ausbau S-Bahn-Strecke Graz-Köflacher Bahn 

Á Ausbau des Straßenbahnnetzes Graz  

Á A2 Südautobahn, Abschnitt Knoten Graz-Ost: Ausbau zu einem Vollanschluss mit Quer-

spangen zur B73 Kirchbacher Straße und L370 Raabastraße 

Á B67a Grazer Ring Straße, Abschnitt "Südgürtel" (zwischen Puntigam und Liebenau) 

Á B73 Kirchbacher Straße, Abschnitt "Hausmannstätten ï Grambach" (OUF Haus-

mannstätten)  

 

Abbildung 2-19: Graz Hauptbahnhof 2020 

(Quelle: www.oebb.at , April 2010) 

http://www.oebb.at/
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2.3.3 Rahmenbedingungen der Regionalplanung und -entwicklung 

Regionales Entwicklungsleitbild 1999 

Regionale Entwicklungsleitbilder sind als Handlungsempfehlungen für die regionalen Akteure 

zu verstehen. Basierend auf einer Stärken/Schwächen/Chancen/Risken-Analyse (SWOT) 

werden die regionalen, öffentlichen Interessen aufeinander abgestimmt und gemeinsame 

Entwicklungsziele und Maßnahmen erarbeitet. 

 

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

Für den Planungsraum Graz und Graz-Umgebung haben sich auf Grund der neuen EU-

Förderperiode (Programm "Regionale Wettbewerbsfähigkeit für die Steiermark 2007-2013") 

und des neuen Landesentwicklungsprogrammes 2009 (LEP 2009) die Rahmenbedingungen 

geändert: Die bisherige Planungsregion Graz und Graz-Umgebung wurde um den Bezirk 

Voitsberg erweitert und als "Steirischer Zentralraum" neu definiert. 

Das derzeit gültige regionale Entwicklungsleitbild Graz und Graz Umgebung aus dem Jahr 

1999 befindet sich in Überarbeitung. 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 überörtlichen Entwick-

lungsziele für die Planungsregion Graz und Graz-Umgebung und als Rahmenplanung auch 

Ziele für die Ortsplanung fest. Das REPRO wird als Verordnung erlassen, hat rechtsverbind-

lichen Charakter und bildet eine wesentliche Planungsgrundlage für das RVK G-GU.  

Die die Verkehrsplanung betreffenden Aussagen finden sich in § 2 (Ziele und Maßnahmen 

für die Planungsregion) und § 5 (Vorrangzonen): Festgeschrieben ist eine flächensparende 

Siedlungsstruktur, die an den Hauptachsen des öffentlichen Verkehrs ausgerichtet wer-

den soll. Zu diesem Zweck wird eine Verdichtung (Mindestgeschoßflächenzahl von 0,3) im 

Umkreis von 300 m zu Haltestellen des ÖV verordnet. Weiters sind Trassen für künftige 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 zentralörtliche 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 Unterpremstätten. 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 unterstützt und auf eine rechtlich/organisatorisch verbindliche Basis (Gemeindeverbän-

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 ï koordinierte Stadt-Umland-Entwicklung 

Im Rahmen der Regionalen Wettbewerbsfähigkeit Steiermark 2007-2013 ï Aktionsfeld 10: 

URBAN PLUS ï Stadt-Umland-Entwicklung wird der erfolgreiche integrierte Entwicklungs-

ansatz der EU-Stadtentwicklungsprogramme URBAN I und II fortgesetzt. Einen Unterschied 

zu den bisherigen Programmen bildet der stadtgrenzüberschreitender Ansatz: Es werden 

Stadt-Umland-Kooperationen auf dem Gebiet der vier südlichen Grazer Stadtbezirke 

Straßgang, Puntigam, Liebenau und St. Peter sowie 16 daran anschließenden Ge-

meinden (GU-Süd und GU 8) gefördert. 

Inhaltlich wurden vier Themenschwerpunkte definiert, von denen der Bereich "Mobilitäts-

maßnahmen im Lichte der Schnittstelle Stadt-Umland" für das RVK von Relevanz ist. 

Folgende Teilprojekte werden dzt. u.a. durchgeführt (Stand Sept. 2009): 

Á Verkehrskonzept Gebiet Rudersdorf  

Á Radwegenetz Graz Süd ï Grazerfeld Ost ï Phase 1 "die Rad_Au"  

Á Teilausbau St. Peter Hauptstraße ï Verkehrslichtsignalanlagen und kombinierte Bus- 

und Radspur 

Á Ausweitung des Projekts "Ökoprofit" auf die Umlandgemeinden 
 

http://www.urban-plus.at/2008_1_verkehrskonzept.php
http://www.urban-plus.at/2008_3_radau1.php
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2.4 Verkehrspolitische Zielsetzungen auf kommunaler Ebene 

2.4.1 Zielsetzungen der Stadt Graz 

Die bisher gültigen verkehrspolitischen Ziele der Stadt Graz stammen aus dem Jahr 1992 

und wurden in der "Verkehrspolitische Leitlinie 2000" festgeschrieben. Sozioökonomische 

Entwicklungen, demografische Veränderungen, steigende Energiepreise, Kapazitätsengpäs-

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 Mobilität" ent-

spricht in seinen Grundsätzen nach wie vor der angestrebten Entwicklung der Stadt Graz zu 

einer lebenswerten Stadt in einem ökologisch und ökonomisch 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 für die Gemeinderatsperiode 2008 bis 2013 der Lan-

deshauptstadt Graz und die Ergebnisse der Grazer Mobilitätserhebung 2008 fanden Eingang 

in die aktuelle Leitlinie, welche Ende Juni 2010 dem Gemeinderat zum Beschluss vorgelegt 

wird. 

Die Stadt Graz definiert für die künftige Verkehrspolitik folgende Grundsätze: 

Á Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt 

Á Graz als Stadt der kurzen Wege 

Á Mobilität ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten 

Á Mobilität im urbanen Raum bedeutet Vorrang für die Sanfte Mobilität  

Á Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation  

Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt 

Die Stadt Graz will nachhaltiges Mobilitätsverhalten künftig verstärkt mit Blick auf seine Aus-

wirkungen auf Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt betrachten und diskutieren. Dabei sind 

u.a. folgende Prioritäten zu setzen:  

Á Volkswirtschaftlichen, umwelt- und energiepolitischen Zielsetzungen sowie die Chancen-

gleichheit beim Zugang zur Mobilität soll in den Vordergrund gestellt werden.  

Á Die Änderung des Mobilitätsverhaltens ist durch "soft-policies" Maßnahmen und transpa-

rente Planungsprozesse für die BürgerInnen zu unterstützen. 

Graz als Stadt der kurzen Wege 

Die Stadt Graz sieht Verkehr als Mittel zum Zweck. Mobilität stellt ein Potenzial dar, ver-

schiedene Standorte für die unterschiedlichen Aktivitäten der Menschen zu nutzen. Vorran-

gig sind Zielsetzungen wie: 

Á die Schaffung von kompakten Siedlungsstrukturen, 

Á die Unterstützung einer attraktiven Nahmobilität (Fuß- und Radwege, Straßenbahn) und 

Vermeidung von Zwangsmobilität sowie 

Á die Erreichbarkeit der Nahversorgungsbereiche für den nichtmotorisierten Verkehr. 
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Mobilität ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten 

Künftig wird eine ganzheitliche Betrachtung der wechselseitigen Beziehungen zwischen den 

Verkehrsmitteln, auch über die Stadtgrenze hinausführend, als vorrangig gesehen. 

Á Die Erreichbarkeit von Graz ist sowohl innerstädtisch als auch regional und überregional 

in Form eines nachhaltigen Mobilitätsangebotes aufrecht zu erhalten und weiter zu ent-

wickeln.  

Á Abgestimmte Gesamtverkehrsplanung soll durch kombinierte "push- und pull-

Maßnahmen" ergänzt werden. 

Á Die Bedeutung von "Leichtigkeit und Flüssigkeit des Verkehrs" muss den ÖV, Fuß- und 

Radverkehr und nicht nur den nMIV umfassen. 

Á Den Schnittstellen innerhalb bzw. zwischen den verschiedenen Verkehrsträgern ist ver-

stärkt Beachtung zu schenken. 

Mobilität im urbanen Raum bedeutet Vorrang für die Sanfte Mobilität 

In der neuen verkehrspolitischen Leitlinie hat sich die Stadt Graz auf eine Verschiebung des 

Verhältnisses zwischen motorisiertem Individualverkehr und Umweltverbund von 45:55 

(2008) auf 40:60 geeinigt. 

Á Den Verkehrsarten des Umweltverbundes soll langfristig als nachhaltige Verkehrsformen 

Priorität gegenüber dem motorisierten Individualverkehr eingeräumt werden. 

Á Maßnahmen der Effizienzsteigerung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur haben Priori-

tät gegenüber dem motorisierten Individualverkehr. 

Á Auf die Nahmobilität ist ein erhöhtes Augenmerk zu richten. 

Á Öffentlichkeitsarbeit 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 beschränkt Möglichkeiten 

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 Mobilitätspolitik, u.a. mit folgenden Prioritäten: 

Á Die Stadt Graz will ihre verkehrspolitischen Zielsetzungen sowie ihre Planungsmaßnah-

men mit den übergeordneten Planungsträgern (Land Steiermark, Bund, ÖBB, EU, etc.) 

abstimmen. 

Á Die Stadt Graz bekennt sich, um zukunftsfähige räumliche Entwicklungen und stadt-

grenzüberschreitende Mobilität zu gewährleisten, zu einer gemeinsam mit den Umland-

gemeinden über das Land Steiermark abgestimmte Verkehrspolitik. 

Á Das Regionale Verkehrskonzept Graz und Graz-Umgebung soll als Basis für zukünftige 

Verkehrsplanungsprojekte dienen und Umsetzung finden. 

Á Zur Umsetzung der Zielsetzungen ist aber auch die Zersiedelung mit ihren negativen 

Folgen durch geeignete raumordnungspolitische, wirtschaftspolitische Instrumente und 

andere Steuerungsmaßnahmen (z.B. innerhalb der Wohnbauförderung, 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 (Fragebögen), den Kleinregionsforen und der Überprüfung der Zielsetzun-

gen der örtlichen Entwicklungskonzepte herangezogen.  

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

entspricht einer Rücksendequote von 56 %. Die Rücksendequote der einzelnen Verkehrskor-

ridore ist in der Tabelle 2-2 dargestellt. 

 

Verkehrskorridor Gemeinden Antworten Rücksendequote [%] 

Nord 14 9 64 

Ost 15 7 47 

Süd 20 11 55 

West 8 5 63 

Summe 57 32 56 

Tabelle 2-2: Rücksendequote der Gemeindebefragung 

Öffentlicher Verkehr 

Im Bezirk Graz-Umgebung ist grundsätzlich der Wunsch nach einem verbesserten ÖV-

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 Stoßzeiten, abends und an Wochenenden sowie bei der 

Koordination zwischen Bus, Bahn und den innerstädtischen Verkehrsmitteln. 

Radverkehr 

Einigkeit zwischen den Gemeinden herrscht beim Bedarf einer stärkeren Vernetzung der 

regionalen Radwege: Lückenschlüsse und die Verbesserung der Beschilderung sollen zu 

einer Attraktivitätssteigerung im Bereich des Alltagsverkehrs führen.  

Motorisierter Individualverkehr 

Im motorisierten Individualverkehr sind die Zielsetzungen sehr unterschiedlich: Im nördlichen 

Bereich des Planungsraumes liegt der Schwerpunkt in der Sanierung des Bestandsnetzes, 

der Umsetzung von Lärmschutzmaßnahmen zur Erhöhung der Lebensqualität entlang 

der hochrangigen Verkehrsträger (Schiene und Straße) sowie Maßnahmen zur Reduktion 

des Schwerverkehrsanteils in den Ortskernen (Tempolimits, Fahrverbote, etc.). Als einziges 

großes Straßenneubauprojekt wird in diesem Korridor die Umfahrung Gratwein genannt.  

Bei den Umlandgemeinden der Stadt Graz liegt der Fokus der verkehrsplanerischen Ziele im 

MIV-Bereich auf Straßenprojekten, wie z.B. das Umfahrungsstraßenprojekt Hausmannstät-

ten in der Kleinregion GU-SÜD. Große Probleme im Nahbereich des Kernraumes verursa-

chen LKW-Mautflüchtlinge und "Schleichwegefahrer", die zu einer Erhöhung des Durch-

zugs(schwer-)verkehrs in den Gemeinden mit den damit verbundenen Umweltbelastungen 

führen. Dass diese Effekte von der Bevölkerung als störend empfunden werden, zeigt Abbil-

dung 2-23.  
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Weiters wird die Stauproblematik zu Stoßzeiten an den Grazer Stadteinfahrten betont. Eine 

Änderung dieser Missstände wird nur durch Kooperation auf regionaler Ebene, mit einem 

ganzheitlichen Planungsansatz möglich sein und muss daher in jedem Fall in das Regionale 

Verkehrskonzept mit einfließen.  

 

Beschwerden über verkehrliche Auswirkungen 

Die meisten Beschwerden gibt es zum Themenbereich Lärm: Für rund 83 % der befragten 

Gemeinden ist das Thema Verkehrslärm in ihrer Gemeinde relevant. Wobei rund ¾ der be-

fragten Gemeinden im Korridor Nord angaben, Beschwerden über die Lärmbelastung zu 

erhalten. 

Rund die Hälfte der Gemeinden gab an, dass es zu Beschwerden über die Schadstoffbe-

lastung im Gemeindegebiet kommt. Die Nennungen sind gleichmäßig über die Verkehrskor-

ridore verteilt. Da ein kausaler Zusammenhang zwischen der Lärm- 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 über den Schwerverkehr 

kommt, davon wurden rund 1/3 aus dem Korridor Nord übermittelt. 

Gibt es in Ihrer Gemeinde Beschwerden über
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Abbildung 2-23: Auswertung der Beschwerden über verkehrliche Auswirkungen 
 

Nur rund 1/3 der Gemeinden gab an, dass es zu Beschwerden über Staubildungen kommt. 

Der Großteil der Nennung kam aus Gemeinden aus dem Nahbereich von Graz (insbesonde-

re aus dem Korridor Süd-Ost) und ist auf Überlastungen des Straßennetzes an der Stadt-

grenze zu den Verkehrsspitzen zurück zu führen. 

Probleme in allen vier Bereichen treten am häufigsten im Verkehrskorridor Süd-Ost und 

Deutschlandsberg auf. 

Gewichtete Wünsche der Gemeinden 

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

verdeutlicht. Die meist genannten Wünsche betreffen Verbesserungen im Bereich des Um-

weltverbundes (ÖV, Radverkehr und Fußverkehr), wobei vor allem eine Verbesserung der 
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ÖV-Anbindung nach Graz gewünscht wird. Der Wunsch nach Verbesserungen im Bereich 

des MIV ist erst an den beiden letzten Stellen zu finden. Dies zeigt, dass die Infrastruktur für 

den MIV zufriedenstellend ist, dass aber im Bereich des öffentlichen Verkehrs ein großer 

Nachholbedarf besteht. 

Die Gewichtungsfaktoren sehen wie folgt aus:  

Á Sehr viele Wünsche: 3 

Á Viele Wünsche: 2 

Á Einige Wünsche: 1 

Á Keine Wünsche: 0 
 Gewichtete Wünsche der Gemeinden
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Abbildung 2-24: Auswertung der gewichteten Wünschen der Gemeinden 

 

Raumplanerische und verkehrspolitische Fragestellungen 

Die Abfrage der Meinung zu Thematiken aus der Raum- und Verkehrsplanung zeigt, dass 

die Qualität der Straßeninfrastruktur überwiegend positiv gesehen wird, wogegen das Ange-

bot des Umweltverbundes überwiegend negativ gesehen wird. Jedoch werden Maßnahmen 

zur Finanzierung des ÖV im hohen Maße abgelehnt. Der Bevorrangung des Umweltverbun-

des gegenüber dem MIV wird leicht ablehnend gegenübergestanden. Es ist jedoch anzu-

merken, dass die größte Ablehnung aus Gemeinden mit einem sehr guten ÖV-Angebot 

(Frohnleiten, Gratkorn, St. Radegund) massive Zustimmung aus Gemeinden mit großen 

Verkehrsproblemen (Raaba und Stattegg) kommt. 

Maßnahmen, die eine Einschränkung für den Kfz Verkehr bedeuten, wie Geschwindigkeits-

beschränkungen, Umweltzonen und Ausgabensenkung im Bereich des Straßenbaus zu-

gunsten NMIV werden ebenfalls überwiegend negativ bewertet. Diese Beurteilung steht 

ebenfalls im Gegensatz zu den geäußerten Wünschen und Beschwerden. 
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Die Entwicklungspotenziale für neue Wohn- und  
Wirtschaftsstandorte in den Gemeinden sollen, unabhängig von 

einer möglichen ÖV-Erschließung, ausgereizt werden. 
In den Siedlungsschwerpunkten sowie den 

Haltestelleneinzugsbreichen entlang der ÖV-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 fördert die Zunahme 
des motorisierten Individualverkehrs in den Gemeinden. 

Die Einführung der Umweltzonen steht zur Diskussion: Durch die 
Ausdehnung der "Grünen Zonen" in der Kernstadt Graz können 

vergleichbare positive Umwelteffekte erzielt werden. 

Auf allen Freilandstraßen mit Ausnahme der Autobahnen und 
Schnellstraßen sollte die zulässige Höchstgeschwindigkeit von 

80 km/h eingeführt werden. 

Die Ausgaben für den Straßenbau sollten zu Gunsten des 
 Fußgänger- und Fahrradverkehrs verringert werden. 

Der Straßenverkehr sollte flüssiger werden, auch wenn durch 
weiteren Straßenneubau und Ausbau Grundflächen verloren gehen. 

In Ortszentren und sensiblen Gebieten sollte durch die Befreiung 
von privatem Kfz-Verkehr oder durch eine zulässige Höchstge-

schwindigkeit von 30km/h die Lebensqualität und Sicherheit der 
Bevölkerung erhöht 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 öffentliche Verkehrsmittel zu fördern und die Benut-
zung öffentlichen Grundes abzugelten. 

Der öffentliche Verkehr und der nichtmotorisierte Verkehr sollten zu 
Lasten des Kfz-Verkehrs bevorzugt werden z.B. durch Einführung 

von Rad- und Busfahrstreifen, Bevorrangung ÖV. 

Das Radwegenetz in Ihrer Gemeinde ist zufrieden stellend. 

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

Das Angebot an öffentlichen Verkehrsmitteln in Ihrer Gemeinde ist 
zufrieden stellend. 

Die Qualität der Straßenverbindungen in und durch Ihre Gemeinde 
ist zufrieden stellend. 

 

Abbildung 2-25: Auswertung der raumplanerischen und verkehrspolitischen Fragestellungen 
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 Die Qualität der Straßenverbindungen in und durch Ihre Gemeinde

ist zufriedenstellend

Das Angebot an öffentlichen Verkehrsmitteln in Ihrer Gemeinde ist

zufriedenstellend

Die Abend- / Nachtbedienung Ihrer Gemeinde durch

öffentlicheVerkehrsmittel ist zufriedenstellend

Das Radwegenetz in Ihrer Gemeinde ist zufriedenstellend

Der öffentliche Verkehr und der nichtmotorisierte Verkehr sollten

zu Lasten des Kfz-Verkehrs bevorzugt werden z.B. durch

Einführung von Rad- und Busfahrstreifen, Bevorrangung ÖV

In Ortszentren sollte der Parkraum bewirtschaftet werden, um den

Umstieg auf öffentliche Verkehrsmittel zu fördern und die

Benutzung öffentlichen Grundes abzugelten

Ein verbessertes Verkehrsangebot soll durch die

Nahverkehrsabgabe un deinen angemessenen Beitrag der

Gemeinden finanziert werden

In Ortszentren und sensiblen Gebieten sollte durch die Befreiung

von privatem Autoverkehr oder durch eine zulässige

Höchstgeschwindigkeit von 30km/hdie Lebensqualität und die

Sicherheit der Bevölkerung erhöht werden

Der Straßenverkehr sollte flüssiger werden, auch wenn durch

weiterenStraßenneubau und Ausbau Grundflächen verloren gehen

Die Ausgaben für den Straßenbau sollten zu Gunsten des

Fußgänger-und Fahrradverkehrs verringert werden

Auf allen Freilandstraßen mit Ausnahme der Autobahnen und

Schnellstraßen sollte die zulässige Höchstgeschwindigkeit von 80

km/heingeführt werden

Die Einführung der Umweltzonen steht zur Diskussion: Durch die

Ausdehung der "Grünen Zonen" in der Kernstadt Graz können

vergleichbare positive Umwelteffekte erzielt werden

Geringe Siedlungsdichte bzw. die Zersiedlung fördert die Zunahme

des motorisierten Individualverkehrs in den Gemeinden

"Die Gemeinden soll im "eigenen Wirkungsbereich

.verkehrserzeugenden Aspekten der Raumplanung, wie z.B

Zersiedelung, entgegen wirken

In den Siedlungsschwerpunkten sowie den

Haltestelleneinzugsbreichen entlang der ÖV-Hauptachsen soll

eine Verdichtung der Bebauung erzielt werden

Die Entwicklungspotentiale für neue Wohn- und

Wirtschaftsstandorte in den Gemeinden sollen, unabhängig von

einer möglichen ÖV-Erschließung, ausgereizt werden

Nennungen
gewichtete Zustimmung gewichtete Ablehnung
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Dass Gemeinden im eigenen Wirkungsbereich (Raumplanung) der Zersiedelung entgegen-

wirken sollen, da durch geringe Siedlungsdichte die Zunahme des Individualverkehrs geför-

dert wird und im Bereich von Siedlungsschwerpunkten und ÖV-Achsen eine verdichtete Be-

bauung erzielt werden soll, wird von der überwiegenden Mehrheit der Gemeinden befürwor-

tet. Jedoch ist die Mehrheit der Gemeinden der Meinung, dass ihre Entwicklungspotenziale 

für Wohn- und Wirtschaftsstandorte unabhängig von der ÖV-Erschließung ausgereizt werden 

sollen. 

Diese Beantwortung zeigt, dass die Gemeinden sich über die Auswirkung der Raumplanung 

auf den Verkehr bewusst sind, im eigenen Wirkungsbereich aber nicht bereit sind, Ein-

schränkungen in Kauf zu nehmen. 

Ein ähnliches Bild zeigt sich bei Fragen betreffend der Finanzierung und Priorisierung des 

Verkehrs. Obwohl ein Großteil der Befragten mit der Qualität der Straßenverbindung zufrie-

den ist und mit dem öffentlichen und nichtmotorisierten Verkehr nicht zufrieden ist, wird einer 

Umschichtung der Finanzierungsmittel, Erschließung neuer Finanzierungsmittel und der 

Priorisierung des Umweltverbundes ablehnend gegenübergestanden. 
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2.5 Umweltpolitische Rahmenbedingungen 

Zu den zentralen Aufgaben einer zukunftsorientierten Verkehrspolitik zählt die Reduktion der 

verkehrsinduzierten Umweltbelastungen. Besondere Bedeutung wird hierbei den Bereichen 

Lärm und Luftschadstoffe zugeschrieben, die den Mensch und seinen Lebensraum am 

stärksten beeinflussen. 

2.5.1 Luftbelastung 

Der Interessensfokus im Bereich der Lufthygiene liegt seit einigen Jahren beim Thema Fein-

staub PM10. Auch anderer Schadstoffe wie etwa Ozon oder Stickstoffdioxid (Verringerung 

des Jahresmittelgrenzwerts lt. IG-L bis 2012 von 40 µg/m³ auf 30 µg/m³) verursachen zu-

nehmend Probleme und gewinnen im Hinblick auf Emissionsreduktionsmaßnahmen an Be-

deutung.  

Der Großraum Graz ist die mit Schadstoffen am höchsten belastete Region der Steiermark 

und liegt auch im Österreichvergleich an einer Spitzenposition. Bei den Schadstoffen Stick-

stoffoxide, PM10 und Blei im PM10 wurden 2008 die Grenzwerte überschritten. Im Bereich 

Feinstaub PM10 weisen die Messstellen Graz-Don Bosco, sowie Graz-Süd, -Mitte und -Ost 

die höchsten Jahresmittelwerte der Steiermark auf.  

 

Abbildung 2-26: Simulierte PM10-Gesamtbelastung für den Großraum Graz, Jahresdurchschnitt 
2006 

(Quelle: FA 17c) 

Mit erhöhten Schwefeldioxidwerten wird wegen der Emissionen der lokalen Papier- und Zell-

stoffindustrie im südlichen Gratkorner Becken (Messstelle Kirche in Straßengel) 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 zulässige 

Anzahl an Tagen mit einer Überschreitung des Zielwertes für die Ozonkonzentration. 

 

 

Abbildung 2-27: Ozon: Anzahl der Tage mit Zielwertüberschreitung  

(Quelle: FA 17c, 2008) 
 

Relevante umweltpolitische Zielsetzungen 

Eine Reduktion der verkehrsinduzierten Luftschadstoffe wird zu Erreichung zweier Ziele an-

gestrebt. Zum einen als Teil der Österreichischen 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 für Men-

schen, Tiere, Pflanzen und deren Lebensräume, sowie Kultur- und Sachgüter festgeschrie-

ben. Europaweit abgestimmte Emissions- und Immissionsgrenzwerte und nationale Emissi-

onshöchstmengen sind heute bereits etabliert, was zu einer langfristigen Verbesserung der 

Luftgüte führen soll. 

Dennoch weisen besonders verkehrsreiche, innerstädtische Standorte bei Messungen Werte 

weit über den gewünschten Grenzwerten auf. Vor allem bei Ozon, Feinstaub und Stickoxiden 

werden die Höchstmengen regelmäßig überschritten. Da im städtischen Bereich bis zu 50% 

der Gesamtluftbelastung durch den Verkehr induziert wird, können vor allem Maßnahmen in 

diesem Bereich zu einer Verbesserung der Situation führen.  

Der Handlungsbedarf in der Region Graz und Graz-Umgebung leitet sich aus den schlechten 

Ergebnissen der Luftgütemessungen ab. So war beispielsweise Don Bosco im Zeitraum 

2003-2009 die am stärksten mit Feinstaub belastete Messstelle Österreichs. Da punktuelle 

Maßnahmen selten geeignet sind die Luftgüte zu steigern, bietet sich für den Planungsraum 

durch die Erstellung des RVK die Möglichkeit gemeinsame Lösungswege zur Reduktion der 

Feinstaubbelastung zu finden. 
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2.5.2 Lärmbelastung 

Verkehr gilt in den westlichen Industrieländern als meist verbreitete Lärmquelle (vgl. Abbil-

dung 2-28). Neben der empfundenen Störung kann Lärmbelastung ab einer bestimmten 

Lautstärke auch Gesundheitsschädigungen nach sich ziehen, so dass im Sinne des Umwelt-

schutzes Grenzwerte (energieäquivalenter Dauerschallpegel an Straßen 60dB am Tag und 

50dB in der Nacht, bei der Bahn 65/55) eingeführt wurden, bis zu denen die Lärmbelästigung 

als zumutbar angesehen werden kann. 

 

Abbildung 2-28: Lärmstörung nach Lärmquellen  

(Quelle: Umweltbundesamt, 2007) 
 

Zur Einhaltung dieser Grenzwerte werden aktive Maßnahmen (Errichtung von Lärmschutz-

wänden/ -dämmen) und passive Lärmschutzmaßnahmen (Einbau von Lärmschutzfenstern/ -

türen) gezielt gefördert. Langfristig kann eine Verbesserung der Situation, insbesondere im 

Freiraumbereich, nur durch Veränderungen im Mobilitätsbereich (Reduktion des Verkehrs-

aufkommens im MIV) oder technischen Fortschritt im Bereich der Antriebssysteme, Fahr-

bahn- und Reifenbeläge erzielt werden. 

Regionsspezifische Daten für G-GU im Bereich Lärm sind derzeit nur beschränkt verfügbar. 

Zum einen liegen Umgebungslärmkarten für die B67a Grazer Ring Straße vor (vgl. Abbil-

dung 2-29), zum anderen existiert eine Fluglärm Karte für den Flughafen Graz-Thalerhof. Für 

das Stadtgebiet Graz existiert ein Lärmkataster, der die Schallemissionen des Straßenver-

kehrs (motorisierter Individualverkehr, Busse, Straßenbahnen) berücksichtigt und alle zwei 

Jahre aktualisiert wird. 
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Abbildung 2-29: Umgebungslärmkarte Knoten Webling ï Graz  

(Quelle: Digitaler Atlas Steiermark) 
 

Relevante umweltpolitische Zielsetzungen 

Seit 2002 ist die "Richtlinie des Europäischen Parlaments und des Rates über die Bewertung 

und die Bekämpfung von Umgebungslärm" in Kraft. Unter dem Ziel der "Gewährleistung ei-

nes hohen Gesundheits- und Umweltschutzniveaus" wird auch der Lärmschutz als wesentli-

cher Punkt genannt. Es sind "schädliche Auswirkungen, einschließlich Belästigung, durch 

Umgebungslärm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern". Folgender Ablauf 

ist dafür vorgesehen: 

Á ermitteln der Umgebungslärmbelastung anhand von Lärmkarten sowie 

Á Information der Öffentlichkeit über Umgebungslärm und seine Auswirkungen. 

Auf Grundlage der Ergebnisse der Lärmkarten sollen Aktionspläne von den Mitgliedstaaten 

erstellt werden, um gesundheitsschädlichen Belastungen und unzumutbaren Belästigungen 

durch Umgebungslärm entgegenzuwirken und eine Verschlechterungen in ruhigen Gebieten 

zu verhindern. Die Überführung der EU-Richtlinie in nationales Recht erfolgte durch die Er-

lassung des Bundes-Umgebungslärmschutzgesetzes, sowie zahlreiche Landesgesetze. 

Neben diesen Rechtsgrundlagen ist die Reduktion der Lärmbelastung auch ein Kernthema 

der Österreichischen Nachhaltigkeitsstrategie 2002 und wird hier (Leitziel 14 und 15) als 

"langfristiges Qualitätsziel eines nachhaltigen Verkehrssystems" genannt. Weiters bildet das 

Vermeiden von Lärmbelastungen ein Element des umfassenden Umweltschutzes und ist als 

solches im Bundesverfassungsgesetz (BVG) verankert. 
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3. ANALYSE VERKEHRSTRÄGER 

3.1 Öffentlicher Verkehr 

3.1.1 Allgemeines 

Die überregionale Erschließung des Planungsraumes erfolgt durch die Südbahn und die in 

Bau befindliche Koralmbahn. Die regionale Erschließung erfolgt durch die steirische Ost-

bahn, die die Graz-Köflacher Bahn, die Steiermärkischen Landesbahnen und eine Vielzahl 

von Buslinien, die dem Verkehrsverbund angehören und den Bezirk in der Fläche erschlie-

ßen. 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 gänzlich ohne Mindestbedienung gibt und größere Bereiche ohne 

Mindestbedienung an Wochenenden, am Abend und an schulfreien Werktagen vorhanden 

sind. In einige Gemeinden kann der ÖV nur als bedarfsorientierter Verkehr bezeichnet wer-

den, da der ÖV gänzlich auf den Schülerverkehr abgestimmt ist. 

Im vergangenen Jahr wurde das Busangebot in GU-Süd östlich der Mur überarbeitet und 

geht bis Herbst 2010 vollständig in Betrieb. Zu den zahlreichen Veränderungen zählen die 

Verdichtung des Liniennetzes, Taktverdichtungen und die Ausweitung der Betriebszeiten. 

Durch diese Änderungen wird ein qualitativ hochwertiges ÖV-Angebot im Süd-Osten von 

Graz geschaffen. 

In den restlichen Bereichen des Bezirkes kommt es im Laufe der nächsten Jahre zur Über-

arbeitung der Bündelplanung. 

Eine gute Bedienungsqualität 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-

litätsverbesserungen 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 über Nahverkehrsknoten die Schnittstel-

le zum städtischen ÖV hergestellt werden. 

Zu den Ausbaumaßnahmen bis 2016 zählen: 

Á Teilinbetriebnahme der Koralmbahn bis Wettmannstätten 

Á Ausbau aller S-Bahn -Strecken 

Á Errichtung weiterer Nahverkehrsknoten im Bereich des Grazer Stadtgebietes 

Á Angebotsverbesserung: ½-Stundentakt mit Taktverdichtung (¼-Stundentakt) zu den Spit-

zenverkehrszeiten in Lastrichtung  
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Abbildung 3-1: Auszug aus dem Liniennetzplan Steiermark 

(Quelle: www.verbundlinie.at, 2010) 

http://www.verbundlinie.at/
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Abbildung 3-2: S-Bahn-Verkehr ab 2011 
 

3.1.2 Erreichbarkeit im öffentlichen Verkehr 

Bei der Beurteilung des öffentlichen Verkehrs kann nicht wie beim motorisierten Individual-

verkehr davon ausgegangen werden, dass das Beförderungsmittel rund um die Uhr zur Ver-

fügung steht. Die Erreichbarkeit ist zum einen von der Bedienungshäufigkeit an Werktagen, 

Sonntagen und zu den Spätverkehrszeiten und zum anderen von der durchschnittlichen 

Fahrzeit abhängig. Die Bestimmung der Erreichbarkeit erfolgte jeweils für den Hauptort einer 

Gemeinde, für Siedlungen abseits dieses Hauptortes kann es zu Abweichungen kommen.  

Die Bedienungshäufigkeit im Öffentlichen Verkehr wurde für einen repräsentativen Werktag, 
im Jahr 2009 ermittelt. Es wurden die ganzjährigen Kurspaare/Tag erhoben. Wie auch für 
den motorisierten Individualverkehr erfolgte eine Betrachtung des Ziels "Graz". Diese Be-
dienqualität ist maßgeblich für 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 ÖV-Angebot definiert. Im Bereich 
des öffentlichen 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 ï 2 Stundenintervall zur Spätverkehrszeit. Im 
Wochenendverkehr steht der LOS A für ein durchschnittliches Intervall von rund 90 Minuten 
und an Sonn- und Feiertagen für ein Intervall von durchschnittlich 100 Minuten. LOS B bis 
LOS D steht für entsprechend längere Busfolgezeiten. Die kürzeren Busfolgezeiten, im Ver-
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gleich zum Bahnverkehr, kommen durch die Überlagerung mehrerer Linien im Busverkehr, 
vor allem im Nahbereich der Kernstadt Graz, zustande. 

 

 Werktag Wochendende 

Level of 
Service 

Hauptver-
kehrszeit 

Nebenver-
kehrszeit  

Spätver-
kehrszeiten 

Nebenverkehrszeit 
Samstag ganztägig 

Sonn- und Feiertag  
ganztägig 

LOS A > 18 > 12 > 4 >24 > 6 

LOS B 13 ï 18 9 ï 12 3 ï 4 17 ï 24 5 ï 6 

LOS C 7 ï 12 5 ï 8 1 ï 2 9 ï 16 3 ï 4 

LOS D 0 ï 6 0 ï 4 0 0 ï 8 0 ï 2 

Tabelle 3-1: Bewertungskriterien ÖV-Bus ï Kurspaare pro Tag 

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

 

 Werktag Wochendende 

Level of 
Service 

Hauptver-
kehrszeit 

Nebenver-
kehrszeit  

Spätver-
kehrszeiten 

Nebenverkehrszeit 
Samstag ganztägig 

Sonn- und Feiertag  
ganztägig 

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

LOS B 9 ï 12 6 ï 8 3 ï 4 7 ï 9 6 ï 8 

LOS C 5 ï 8 3 ï 5 1 ï 2 4 ï 6 3 ï 5 

LOS D 0 ï 4 0 ï 2 0 0 ï 3 0 ï 2 

Tabelle 3-2: Bewertungskriterien ÖV-Bahn ï 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 

Spätverkehrszeit 19h - 24h 

Tabelle 3-3: Verkehrszeiten ÖV 
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Spitzenverkehrszeit ï Nebenverkehrszeit 

An Werktagen verfügen einige Gemeinden über keine ganzjährige 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 östlichen Bezirksgrenze. Gute Bedienungsqualität herrscht in 

unmittelbarer Nähe der Kernstadt, der Busachse Graz ï Gleisdorf bzw. Lieboch und Fahrt-

richtung Leibnitz.  

 

Abbildung 3-3: IST-Zustand der Bedienqualität während der Hauptverkehrszeit mit Bus und 
dem Ziel Graz  
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Abbildung 3-4: IST-Zustand der Bedienqualität während der Hauptverkehrszeit 
mit Bahn und dem Ziel Graz 










