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VORWORT

Mobilitat ist ein Schlagwort unserer Zeit geworden, das seine wahrhaftige Bedeu-
tung aber oftmals erst durch die Beifligung eines Attributes offenbart. Korperlich wie
geistig haben wir es jedoch nie mit der Beweglichkeit alleine zu tun, sondern sind
gefordert, sie in einem Gesamtkontext darzustellen, der unvollstandig bleibt, wenn
man die Komponente der Zeit auBer Acht l3sst.

Gerade deshalb ist Verkehrsplanung im modernen Sinne nicht darauf zu beschran-
ken, Kubikmeter von Materialverschiebungen, statische Moglichkeiten oder den Fahr-
plan zu erdenken, sondern vielmehr den Gesamtkomplex aus unterschiedlichen Inter-
essenslagen in die Entscheidungsgrundlagen mit einzubeziehen. Drei Themenbldcke
kristallisieren sich fiir heutige Fragestellungen heraus:

» der Mensch und seine Bediirfnisse
» die Umwelt und ihre Sensibilitaten
» die Wirtschaft und ihre Erfordernisse

Mobilitat fiir die Menschen ergibt nur Sinn, wenn man zielgerichtet handelt:
korperliche Bewegung im Sinne eines gesundheitspolitischen Zieles, geistige Mobili-
tat im Hinblick auf Bildungswerte oder Erreichbarkeiten, die sozial- oder wirtschafts-
politisch eine groBe Rolle spielen.

Was mag nun ein Gesamtverkehrsprogramm fiir die Steiermark bedeuten? In
einem ersten Schritt das Bemiihen um begriffliche Klarheiten. Das bedeutet das Fest-
machen von Erfordernissen, um einen gemeinsamen Weg verfolgen zu kdnnen. In
weiterer Folge die Festlegung von Parametern, um politische Entscheidungen treffen
zu kénnen, wie Verkehrswege im herkémmlichen (Infrastruktur) oder im iibertrage-
nen Sinn (Mdglichkeiten einzelner Anspruchsgruppen, mobil zu sein) aufgezeigt bzw.
umgesetzt werden sollen.

Am Ende geht es um eine konkrete Handlungsanleitung fiir viele engagierte Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter des Landes, der Gemeinden, der Verkehrsunterneh-
men und alle anderen Beteiligten, die Verkehrspolitik zu gestalten und nicht nur zu
verwalten.

Wege in die Zukunft" aufzuzeigen und im Team zu verfolgen, ist die Dachmarke
eines Ressorts, das sich der Mobilitat im Allgemeinen wie um das Fortkommen jeder
und jedes Einzelnen im Besonderen annehmen mochte. Dieses Programm ist eine
Einladung an alle, die an der Gestaltung von Zukunft nicht nur teilhaben, sondern
intensiv teilnehmen wollen.

LSolvitur ambulando.” - Im Gehen |6sen sich die
Probleme.

Fiihlen Sie sich angesprochen und gehen auch Sie
den Weg mit uns!

Landesratin Mag.® Kristina Edlinger-Ploder
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EINLEITUNG

Mobilitdt flir Menschen und Giiter gilt als Garant fiir die Entwicklung von Gemein-
schaften und ermdglicht den Einzelnen eine flexible Lebensgestaltung. Doch das
Bediirfnis nach immer mehr Mobilitdt stoBt auch immer &fter an seine Grenzen. Vor
allem in Ballungszentren und zu StoBzeiten sind die Kapazitdten der bestehenden
Verkehrssysteme ausgereizt.

Und die Konsequenzen sind bekannt: Schadstoffe, Larm, Unfalle und Staus sind
negative Auswirkungen des heutigen Mobilitdtsverhaltens, von denen auch die Steier-
mark nicht verschont bleibt.

Damit steht fest, dass die verkehrspolitische Diskussion als integrativer Bestandteil
der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung gefiihrt werden muss. Dies
umso mehr, da die Steiermark durch ihre Nahe zu entwicklungsstarken Méarkten in
den ndchsten Jahren vor groBe verkehrspolitische Herausforderungen gestellt ist.

Im vorliegenden Steirischen Gesamtverkehrskonzept 2008+ (StGVK 2008+) ist
beschrieben, wohin sich der Verkehr in Zukunft bewegen soll und welche verkehrs-
politischen Ziele es zu erreichen gilt.

e —

Das StGVK 2008+ basiert auf einem Mit- und Nebeneinander von Verkehr, Umwelt
und Wirtschaft. Denn nur im fairen und ausgeglichenen Miteinander aller kénnen
zukunftsfahige Synergien geschaffen werden, die sowohl die Entwicklung der Mobi-
litdt als auch das Wohl der Menschen in einer lebenswerten Umwelt zum Ziel haben
und diese auch ermdglichen.

So hat jede Art von Mobilitat ihre spezifischen Erfordernisse und Stérken, die er-
kannt und genutzt werden miissen. Durch die sinnvolle Kombination aller Systeme
kann ein positives Gesamtes entstehen, von dem die Menschen und die Wirtschaft
in der Steiermark profitieren und dessen negative Auswirkungen auf die Umwelt
maglichst gering gehalten werden. Das StGVK 2008+ soll ein tragfahiges Fundament
flr einen dynamischen und zukunftsweisenden Entwicklungsprozess bieten, der ein
moglichst gesamthaft ideales Mobilitdtsangebot in der Steiermark zum Ziel hat.

Das Mobilitatsbediirfnis ist aufgrund der vorherrschenden gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen stetig im Steigen. Die Bewiltigung der damit verbundenen
Herausforderungen und Problemstellungen muss in Angriff genommen werden. Das
Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+ soll dazu als Basis dienen.



DAS VERKEHRSPOLITISCHE LEITBILD

Verkehrspolitische Entscheidungen haben Auswirkungen auf Gesellschaft, Umwelt
und Wirtschaft. In diesem Bewusstsein ist die Entwicklung des steirischen Verkehrs-
systems von ganzheitlichem Denken und politischem Konsens gepragt. MaBnahmen
werden nicht nach oberflachlichen Erfordernissen gesetzt, sondern mdglichst bis
in die letzte Konsequenz durchdacht und deren Folgen berlcksichtigt. Dieser ver-
kehrspolitische Ansatz hat bei der Erstellung der regionalen Verkehrskonzepte bereits
Einzug gehalten und stoBt auf breiten Zuspruch.

.bewusst behutsam bewegen" ist der Leitsatz des StGVK 2008+, hinter dem der
Gedanke steht, dass dem Bediirfnis nach Mobilitdt unter der Berilicksichtigung der
Raum-, Wirtschafts- und Tourismusentwicklung und unter gr6Btmdéglicher Schonung
aller Ressourcen entsprechende Angebote zur Verfligung gestellt werden kdnnen,
die bewusst, im Sinne eines ganzheitlichen Denkens und umfassender Abschétzung
ihrer Auswirkungen, gesetzt werden. Dabei sollen die Verkehre mit denjenigen Ver-
kehrsmitteln stattfinden, welche die geringsten negativen Auswirkungen auf Mensch
und Umwelt haben und den sozialen und volkswirtschaftlichen Rahmenbedingungen
unserer Gesellschaft entsprechen.

Grundpfeiler des StGVK 2008+ sind:

Politischer Konsens fiir ein zukunftsfahiges Gesamtverkehrssystem

Uberregionale, Ressourcen schonende Gesamtplanung

Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark

Sicherung der Mobilitat fiir alle Menschen in der Steiermark

Hochstmdgliche Verkehrssicherheit

Bewusstes Unterstiitzen von o6ffentlichen Verkehrsmitteln, FuBganger- und
Fahrradverkehr vor allem in den Ballungsrdumen

Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel

Schaffung eines umwelt- und sozialvertraglichen sowie volkswirtschaftsfor-
derlichen Gesamtverkehrssystems

Dabei sind alle Verkehrsarten — FuBganger- und Radverkehr, Eisenbahn-, StraBBen-
bahn- und Busverkehr, PKW- und LKW-Verkehr sowie Flugverkehr - in dieses Ver-
kehrssystem einzubeziehen und zur Abdeckung der vielfaltigen Mobilitatsbedirfnisse
entsprechend zu positionieren und zu forcieren. Eine funktionierende Mobilitat verlangt
aber auch ein faires Miteinander unter allen Verkehrsteilnehmern.

Die Steiermark steht also vor groBen Herausforderungen, um sowohl die infra-
strukturellen als auch gesellschaftlichen Rahmenbedingungen und Voraussetzungen
flr ein derartiges Verkehrssystem zu schaffen. Um die ,Hausaufgaben" des Landes
bewdltigen zu kénnen, sind jedoch liberregionale Zusammenarbeit und Finanzierung
notwendig. Gemeinden, Land, Bund, EU, aber auch die Wirtschaft sind gefordert,
die Voraussetzungen fiir eine positive Entwicklung der Mobilitat in der Steiermark
gemeinsam zu tragen und zu unterstiitzen. Wenn das gelingt, steht einer zukunfts-
fahigen Mobilitat in der Steiermark nichts mehr im Wege.
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MOBILITAT IN DER STEIERMARK. RAHMEN-
BEDINGUNGEN, GRUNDSATZE UND LEITLINIEN

Die Entwicklung der Mobilitdt und des Verkehrs in der Steiermark ist geprégt durch
Trends, die zumindest europaweit in dhnlicher Auspragung auftreten: Die physische
Mobilitdt von Menschen wird aufgrund der sozialen und wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen immer gréBer. Zum Teil wird dies durch die Forderung nach erheblich
groBerer Flexibilitdt am Arbeitsmarkt mehr oder weniger erzwungen, zum Teil zur
Befriedigung der Bediirfnisse im Konsum- oder Freizeitverhalten freiwillig in Kauf
genommen. Die Mobilitdt von Gitern ist geprdgt von der Globalisierung der Wirt-
schaft und dem Konsumverhalten der Menschen.

MOBILITAT IM DEMOGRAFISCHEN WANDEL

Zu den Herausforderungen unserer Gesellschaft zahlt die Bewaltigung der Folgen
des demografischen Wandels. Dabei existieren viele Unsicherheiten beziiglich des
Grades moglicher Veranderungen in der Bevdlkerungsentwicklung. Unumstritten
jedoch sind die sich in der Bevdlkerungsstruktur abzeichnende Alterung und die Ab-
wanderung von den extraurbanen (landlichen) Bereichen in die suburbanen Gebiete
(Randzonen um Stédte). Auch spielt die Abwanderung aus den urbanen (stédtischen)
Bereichen in die Randzonen und damit insgesamt das individuelle Mobilitdtsverhalten
bei der Betrachtung des zukiinftigen Infrastrukturbedarfs eine besondere Rolle.

In den ndchsten Jahrzehnten wird der Anteil der dlteren Menschen an der Ge-
samtbevdlkerung stark zunehmen. Schon in den letzten Jahrzehnten stieg die Zahl
der dlteren Mitbirger stetig an. Zwischen 1960 und 2000 wuchs der Anteil der Gber
65-Jahrigen von 10,1 auf 15,9 %. Auch in den ndchsten Jahrzehnten wird dieser Al-
terungsprozess weitergehen. Im Jahr 2050 werden 29,7 % der Bevdlkerung iiber 65
und nur noch 14,3 % unter 18 Jahre alt sein. Ferner wird sich das Durchschnittsalter
von 41 auf fast 49 Jahre erhdhen.

: Wanderungsbilanz in %
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Quelle: Statistik Austria

Bevolkerungsentwicklung Steiermark 2031

Prozentuelle Bevolkerungsveranderung in den Gemeinden 2006 - 2031

Quelle: Statistik Austria, Landesstatistik Steiermark
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In der Analyse der Mobilitdt verschiedener Altersgruppen lasst sich zusammen-
fassend sagen, dass die Junioren und Senioren sowie Frauen insgesamt wesentlich
weniger mobil sind als die librige Bevdlkerung. Ferner gehen sie 6fters zu FuB und
benutzen haufiger éffentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad. Voll berufstatige
Méanner im Alter zwischen 25 und 65 Jahren legen die meisten und langsten Wege
zuriick und benutzen dafiir liberwiegend das eigene Auto.

Die Mobilitdt von alteren Menschen nimmt jedoch stdndig zu. Die Menschen
wollen ihre Mobilitdt und Lebensqualitat moglichst lange erhalten, auch dann noch,
wenn das Benutzen des eigenen Fahrzeuges nicht mehr méglich ist. Zudem ist es
wichtig, Familien in den landlichen Rdumen zu halten und Bedingungen zu schaffen,
welche die eigenstandige und sichere Mobilitdt dieser Menschen gewdahrleisten.

Es gilt, den Verkehr auch unter dem Gesichtspunkt des demografischen Wandels
zukunftsfahig zu gestalten. Der kiinftige Verkehr soll

» den verdnderten Mobilitdtsbedirfnissen der Menschen gerecht werden,
» dabei gleichwertige Mobilitatschancen fiir alle schaffen,
» auf den landlichen Raum als Lebensraum Riicksicht nehmen,

» die Umwelt entlasten und den Verbrauch von Ressourcen senken.
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MOBILITAT IN ZAHLEN

Mit dem industriellen Zeitalter ist die Menschheit auch in eine Ara der ,Volksmo-
bilitat" eingetreten. Zunachst war die Entwicklung von Massenverkehrsmitteln aus-
schlaggebend dafiir, dass die Mobilitdt auch fiir einen GroBteil der Menschen leistbar
wurde. Mit der Massenproduktion von Kraftfahrzeugen begann die Individualisierung
der Mobilitat. Mit diesen Moglichkeiten stieg die Anzahl der mobilen Personen, der
transportierten Giiter und der Wege sowie die Weglangen und die Zeit, die fiir die
Bewaltigung der Wege bendtigt wird, rapide an.

Demnach fiihren heute fast 80 % der insgesamt ca. 800.000 werktédglichen Wege,
die innerhalb von Graz durchgefiihrt werden, von zu Hause weg oder nach Hause
zuriick. Knapp 19 % der Wege haben den Zielzweck Arbeit, ca. 18 % fiihren zu Er-
ledigungen und zum Einkaufen, ca. 15 % in die Freizeit und ca. 7 % in eine Ausbil-
dungsstatte.

Die Erhéhung der Mobilitat ist in den letzten Jahrzehnten aber auch dadurch
gekennzeichnet, dass diese im StraBenverkehr wesentlich massiver ausfillt als bei
den offentlichen Verkehrsmitteln und auch auf Kosten der Wege geht, die zu FuB3
durchgeflihrt wurden.

Wesentlich stérker noch ist
dieser Trend in den landlichen
Regionen zu beobachten. Bei
einersolchen raumlich differen-
zierten Betrachtung fallt auf,

Modal-Split in der Steiermark
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Quelle: BMVIT - Verkehr in Zahlen 2007 Verkehrsmitteln sogar massive

Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr
Osterreich 1960 bis 2005

Quelle: BMVIT - Verkehr in Zahlen 2002/2007

Verkehrsmittelaufteilung in Graz
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Stadtgrenzen liberschreitender Verkehr Graz
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Motorisierungsgrad Steiermark
i PKW und Kombi pro 1.000 Einwohner
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Riickgange verzeichnen. So betrdgt z. B. der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel
im Bezirk Weiz lediglich 5 % (ohne Betrachtung der Wege mit dem Fahrrad oder
zu FuB), wovon der GroBteil auf den Ausbildungsverkehr von Schiilern ohne Fiihrer-
schein zuriickzufiihren ist.

Im Stadtgrenzen lberschreitenden Verkehr der Landeshauptstadt Graz werden
pro Werktag insgesamt ca. 355.000 Wege zuriickgelegt. Der Anteil der Wege zur
Arbeit bzw. zu einer geschaftlichen Erledigung liegt bei etwa 20 %, ca. 19 % der
Wege fiihren zu privaten Erledigungen und zum Einkaufen, ca. 13 % in die Freizeit
und ca. 10 % in eine Ausbildungsstatte.

Dabei ist auch ersichtlich, dass vor allem jene Korridore einen hoheren Anteil der
offentlichen Verkehrsmittel aufweisen, die an leistungsfahigen Schienenstrecken
mit attraktivem Fahrplanangebot liegen (Graz - Bruck mit ca. 17 %, Graz - Leibnitz
mit ca. 16 % bei einem Gesamtdurchschnitt von ca. 13 %). Aber trotz der absoluten
Steigerungen, die in den letzten Jahren aufgrund der immer besser werdenden An-
gebote im offentlichen Personennah- und -regionalverkehr bei den Fahrgastzahlen
erreicht werden konnten, ist der Anteil der &ffentlichen Verkehrsmittel insgesamt
aufgrund der lberproportionalen Steigerung des PKW-Verkehrs riicklaufig.

Insbesondere die Entwicklung des Motorisierungsgrades, der derzeit in der Steier-
mark bei ca. 530 PKW pro 1.000 Einwohner liegt, ist ein Indiz, dass diese aufgezeigten
Trends in ndchster Zukunft zumindest dhnlich verlaufen werden. Wie die Entwicklung
fiir die Einwohner in der Landeshauptstadt Graz zeigt, sind die Trends lediglich dann
umkehrbar, wenn es entsprechende Angebote bei den dffentlichen Verkehrsmitteln
gibt bzw. durch Selbstbehinderung oder bewusste Restriktionen und Steuerungen
entsprechende Widerstande fir den Individualverkehr aufgebaut werden.

Im Bezirksvergleich fallt auch auf, dass die flichig besiedelten Gebiete in der
stidlichen Steiermark durchwegs einen héheren Motorisierungsgrad aufweisen als
die linienformige Besiedelung in der nordlichen Steiermark, die mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln leichter versorgt werden kann.
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Belastungsplan 2006 - jahresdurchschnittlicher, taglicher Verkehr

Ausschnitt GroBraum Graz

Quelle: FA18A

In der Betrachtung des Verkehrsaufkommens in der Steiermark fallt auf, dass die
am stérksten belasteten Infrastrukturen im héchstrangigen Netz zu finden sind, also
auf den Autobahnen und Hochleistungsstrecken, diese aber auf Schiene und StraBe
in unterschiedlichen Korridoren liegen. Das hochstbelastete StraBenstiick der Steier-
mark ist nach dem stadtischen Autobahnabschnitt der A9 zwischen Graz-Webling und
dem Knoten Graz-West mit einem jahresdurchschnittlichen Verkehrsaufkommen von
62.000 Fahrzeugen téglich der Abschnitt LaBnitzhohe bis zum Knoten Graz-Ost mit
ca. 56.000 Fahrzeugen pro Tag im Jahresdurchschnitt.

Der hochstbelastete Abschnitt bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist der Eisen-
bahnabschnitt zwischen Graz und Bruck an der Mur mit durchschnittlich ca. 10.000
Fahrgasten pro Werktag.

Fahrgastfrequenzen steirische Eisenbahnstrecken 2006

durchschnittlicher Werktag (ohne Durchreisende)
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Quelle: OBB, GKB, StLB und eigene Berechnungen



Personenverkehr EU

Personenkilometer 0 2000 4000

6000 8000 Die Abschatzung der zukiinftigen Verkehrsentwicklung weist aufgrund der fort-

1998 : schreitenden Individualisierung der Gesellschaft und Globalisierung der Wirtschaft
weiter auf einen Anstieg der Mobilitdt insgesamt hin, mit Gberproportionaler Ent-

£
2 2003 : wicklung im PKW- und im Flugverkehr sowie eher riickldufiger Entwicklung des An-
< 2010 : teils der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

2020

Trotz dieser aufgezeigten Trends - oder gerade deshalb - ist einerseits erforder-
lich, dass Bedingungen geschaffen werden, damit die Bediirfnisse der Menschen in
ihrem unmittelbaren Wohnumfeld abgedeckt werden kdnnen, und andererseits ein
H Umdenken der Verkehrsteilnehmer bei der Verkehrsmittelwahl erfolgt, um vom Stra-
Steigerungsraten Benverkehr im wahrsten Sinne des Wortes nicht Giberrollt zu werden.

210

200 + Flugzeug
o ey PKW
170 ﬁStraBen-/U-Bahn
160

ﬁ Eisenbahn

m PKW  m Bus, StraBen-/U-Bahn  m Eisenbahn W Flugzeug

{ Modal-Split
2000 2010 2020

® PKW @ Bus @ Eisenbahn @ StraBen-/U-Bahn @ Flugzeug

Quelle: Europdische Kommission WeiBBbuch Verkehr Zwischenbilanz 2006




% Das Land
Das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+ Steiermark

12

GRUNDSATZE DER VERKEHRSPLANUNG

Die Verkehrsplanung ist grundsatzlich so anzulegen, dass durch die Realisierung
von Verkehrsprojekten einerseits den Mobilitatsbeteiligten groBtmdglicher Nutzen
zuteil wird und andererseits dem Mobilitdtsumfeld mdglichst geringer Schaden zu-
gefligt wird. Daraus ergibt sich das Prinzip des ganzheitlichen Planungsansatzes.

BEVOLKERUN RUKTUR

GANZHEITLICHER PLANUNGSANSATZ
.Unsere Welt ist ein vernetztes System." (F. Vester)

Die komplexen Strukturen in allen Bereichen der Gesellschaft sowie der rasche
Wandel aufgrund der Globalisierung und der Wertewandel des Wissens erfordern in
zunehmendem MaBe lbergreifendes Denken in Zusammenhéngen, d. h. dass die klas-
sische Trennung von Ursache und Wirkung als globales Ordnungsprinzip der logischen
Erfassung und Strukturierung unserer Welt aufgegeben wird. Da verschiedenste Be-
reiche von dhnlichen dynamischen Strukturen bzw. Entwicklungsmustern gepragt sind,
werden auch die Grenzen von Fachern und Wissenschaftsdisziplinen aufgelockert.

Ein vernetztes System ist eine Menge von strukturell verbundenen GréBen, die
voneinander mehr oder weniger abhdngen bzw. an gegenseitigen Wechselwirkungen
beteiligt sind und deren Werte sich mit der Zeit verandern. Ein wichtiger Teil der Modell-
bildung ist die Abgrenzung eines Systems nach aufBen, d. h. von den GrdBen, die nicht
mehr zum System gehoren oder gehdren sollen. Umgekehrt |asst sich aber durch Ein-
beziehung weiterer EinflussgréBen eine bestehende Modellsicht beliebig erweitern.

Systemisches Denken umfasst die folgenden vier Dimensionen:

» ein Denken in Modellen

» ein Denken in vernetzten Strukturen

» ein Denken in dynamischen Zeitgestalten

» die Fahigkeit zur praktischen Steuerung von Systemmodellen

Fiir den Planungsprozess im Verkehrsbereich bedeutet das die Erfassung der wich-
tigen und bestimmenden Zusammenhange eines Raumes und das Betrachten des
zu untersuchenden Systems und seiner sozio-6konomisch-6kologischen Umwelt als
biokybernetische Ganzheit.

Ganzheitliches Denken in der Verkehrsplanung umfasst neben dem Fokus auf die
Mobilitdt auch die Bereiche Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt. Im Zentrum der
Zukunftsstrategien stehen die Parameter Grundversorgung, Erreichbarkeit, Sicher-
heit, Verfligbarkeit, bewusste Unterstiitzung des nicht motorisierten Verkehrs und
der o6ffentlichen Verkehrsmittel, Kooperation von Individual- und &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und verursachergerechte Verkehrsfinanzierung.

Ganzheitliches Denken und der interdisziplindre Ansatz sollen sich in jeder Pla-
nungsphase wiederfinden. Von der Verkehrsphilosophie bis zur Ausfiihrung einer
Bordsteinkante soll jeder Schritt entsprechend durchdacht sein und sein Wirkungs-
bereich abgeschatzt und miteinbezogen werden.



Regionale Verkehrskonzepte

Durch die zusehends steigenden Budgetrestriktionen ist die 6ffentliche Verwal-
tung herausgefordert, die immer knapper verfiigbaren 6ffentlichen Mittel nicht
mehr nach dem angemeldeten Bedarf in die Regionen zu verteilen, sondern ent-
sprechend der groBtmdglichen Effektivitat fiir die gesamte Region. Es bedarf einer
Bewusstseinsbildung, die die Ziele und Strategien einer zukunftsfahigen regionalen
Verkehrspolitik vermitteln hilft, die Zusammenhdnge und Wechselwirkungen aufzeigt
und die Prioritdten festlegt.

Im Wesentlichen geht es in enger Abstimmung mit der Regionalplanung um die
Abbildung der vorhandenen Struktur in der Bevélkerung und in der regionalen Wirt-
schaft bzw. deren zukiinftig erwiinschte Entwicklung als verkehrsrelevante Ein-
flussgroBen innerhalb einer Region sowie deren Beziehungen untereinander, den
uberregionalen Entwicklungen im Verkehr und dass die Interessen der Regionen und
Bezirke mit den Zielvorstellungen des Steirischen Gesamtverkehrskonzepts in Ein-
klang gebracht werden.

Im Rahmen der Erarbeitung von regionalen Verkehrskonzepten wird in den jewei-
ligen Regionen aufgezeigt, wie sich die vorhandene Struktur in der Bevélkerung und
in der Wirtschaft bzw. deren zukiinftig erwiinschte Entwicklung entsprechend den
vorhandenen Entwicklungsleitbildern und Konzepten auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr, die 6ffentlichen Verkehrsmittel, den Fahrradverkehr und den regionalen
Gliterverkehr auswirken. Darauf und auf den Starken und Schwéchen der jeweiligen
Region aufbauend, werden in Kooperation mit den betreffenden Regionsvertretern
und regionalen Entscheidungstragern (regionale Planungsbeirite) Ziele und Hand-
lungsschwerpunkte fiir den Verkehrsbereich erarbeitet, der strategische Weg und
die Prioritaten festgelegt sowie kurz- und mittelfristige MaBnahmenprogramme in
den Bereichen StraBenbau, dffentliche Verkehrsmittel, Verkehrssicherheit und Rad-
verkehr beschlossen.

Insbesondere die Kategorisierung des StraBennetzes und der Linien des of-
fentlichen Verkehrs sowie die Festlequng der (berregionalen Radwegrou-
ten sind als Basis fiir die StraBenbauprogramme und Fahrplanerstellungen im
Sinne der Vereinbarung von Prioritdten Inhalte der regionalen Verkehrskonzepte.

GENDER MAINSTREAMING IN DER MOBILITAT

Frauen und Manner unterscheiden sich in ihrem Mobilitdtsverhalten - einem
komplexen Gewebe aus Wegehaufigkeit, Art und Dauer der Aktivitaten, fiir die diese
Wege zuriickgelegt werden, Verkehrsleistung, Verkehrsmittelwahl und Fahrzeugver-
fligbarkeit.

Die bewusste Wahrnehmung von unterschiedlichen Mobilitatsanspriichen und
-mdglichkeiten, die aus unterschiedlichen Lebensphasen und -situationen von Frauen,
Mannern, jungen und dlteren Menschen hervorgehen, ist Basis fiir eine gute Pla-
nungsarbeit und MaBstab zur Bewaltigung der Mobilitat und fiir die Formulierung
von Empfehlungen und MaBnahmen. Dazu bedarf es einer Reflexion der Planungen
und deren Auswirkung auf den Lebensalltag von Frauen und Mannern. Ziel von Gen-
der Mainstreaming ist, die unterschiedlichen Bediirfnisse von Frauen und Mannern
in Planungsentscheidungen und Umsetzungen zu beriicksichtigen, damit Frauen und
Ménner die gleichen Chancen im alltdglichen Leben haben. Geschlechtssensible und
bedirfnisgerechte Planung bezieht sich auf den Alltag, der als MafBstab fiir das Wohl-
ergehen von Frauen und Ménnern dient und auf eine hohe Lebensqualitat abzielt.

Anteil der Wege nach Modal-Split und Geschlecht
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Quelle: BMVIT - Verkehr in Zahlen 2007
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Eine differenzierte Betrachtung in der Planung fordert die Chancengleichheit fiir
Frauen und Ménner, die fiir eine Zukunftsperspektive speziell im ldndlichen Raum
von groBer Bedeutung ist. Mobilitatsbedingungen und Wegenetze bestimmen we-
sentlich die Lebensqualitdt im landlichen Raum. Lebensqualitdt zu férdern bedeutet,
der Abwanderung aus den Regionen entgegenzuwirken. Durch die Einbindung mog-
lichst vieler Frauen und Méanner in die Definition von Zielen und MaBnahmen in der
Verkehrsplanung kdnnen die unterschiedlichen Anspriiche besser definiert werden.
Beispielsweise ist die Erreichbarkeit von Arbeitspldtzen und Versorgungseinrichtun-
gen insbesondere fiir Frauen am Land ohne eigenen PKW von groBer Bedeutung,
um trotz ihrer starkeren lokalen Bindung sozial und kulturell voll in die Gesellschaft
integriert sein zu kdnnen.

BARRIEREFREIE MOBILITAT

In unserer modernen Gesellschaft ist Mobilitat ein sehr wichti-

ger Faktor im taglichen Leben. Wer mobil ist, hat mehr Chancen

im Berufsleben und mehr Méglichkeiten zur Freizeitgestaltung. Ist

eine Person aber in ihrer Mobilitat durch eine persénliche Behin-

derung eingeschrankt oder gdnzlich blockiert, ist ein Verlust der

Integration innerhalb der Gesellschaft nicht selten der Fall. Ziel ist

daher, dass Menschen mit Behinderungen trotzdem mobil und im Gesellschaftsleben

integriert bleiben kdnnen. Dabei ist bei Behinderungen nicht nur von Rollstuhlfah-

rern auszugehen, an die man im Zusammenhang mit dieser Thematik zuerst denkt,

sondern von allen kérperlichen und geistigen Einschrankungen, die die Ausiibung der

personlichen Mobilitat behindern, wie Beeintrachtigungen des Bewegungsapparates,

des Hor- oder Sehsinnes, kognitive Beeintrachtigungen etc. Aber auch schon mit ei-

nem eingegipsten Ful3 oder mit einem Kinderwagen kdnnen Stiegen zu uniiberwind-

baren Hindernissen werden; viel zu komplizierte Fahrplane kdnnen ebenfalls eine
Barriere zur Beniitzung von &ffentlichen Verkehrsmitteln darstellen.

In der Verkehrsplanung geht es dabei vor allem um die Einhaltung von Mindest-
und Hochstwerten fiir Abmessungen und Neigungen, Hilfen zur Uberwindung von
Hohenunterschieden, Spalten und Querungen, die Einrichtung von Fiihrungshilfen,

e —

einfache Strukturen, helle Gestaltung, deutliche optische und kontrastreiche Kenn-
zeichnung von Hindernissen. Auch bei Informationen aller Art ist neben einer guten
Les- und Horbarkeit die Zuganglichkeit, Eindeutigkeit und Verstandlichkeit von gro-
Ber Bedeutung und dass sie fiir blinde, sehbehinderte, gehdrlose oder schwerhdrige
Menschen unter der Beachtung des Zwei-Sinne-Prinzips immer zumindest in zwei
einander ergidnzenden Formen angeboten werden (optisch, akustisch, taktil).

Barrierefreiheit betrifft keine Minderheit, sie ist fiir alle Menschen eine wesentli-
che Erleichterung fiir die Ausiibung ihrer Mobilitdt und deshalb auch ein unverzicht-
bares Grundprinzip in der steirischen Verkehrsplanung.




VERKEHRSSICHERHEIT

In der Ausiibung von Mobilitat werden Jahr fiir Jahr zahlreiche Verkehrsunfalle verursacht,
die den Menschen gesundheitlichen und wirtschaftlichen Schaden zufiigen und der Gesell-
schaft enorme Kosten bringen. Als Thema, das alle Bereiche der Mobilitat betrifft, wird daher
der regionalen Verkehrssicherheitsarbeit sowohl! auf européischer Ebene als auch in der Stei-
ermark groBe Bedeutung zugemessen.

Mit dem Bewusstsein, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu den sichersten Verkehrsmit-
teln zahlen und die meisten Unfélle im Individualverkehr passieren, beruht das MaBnahmen-
paket auf der bewahrten Verkniipfung von drei Interventionsbereichen, die die Saulen der
steirischen Verkehrssicherheitsstrategie bilden. Mit Hilfe von 12 Themenfeldern, die insgesamt
92 MaBnahmen beinhalten, soll durch Bewusstseinsbildung und spezifische MaBnahmen fiir
Risikogruppen eine sozial vertragliche Verkehrskultur unter besonderer Beachtung der unge-
schiitzten Verkehrsteilnehmer geschaffen werden. Die Verkehrssicherheit soll dabei zur An-
gelegenheit aller werden.

Als erstes Bundesland in Osterreich konnte die Steiermark im September 2004 mit dem Ver-
kehrssicherheitsprogramm ein zielflihrendes MaBBnahmenprogramm zur Senkung der Unfalle
sowie getdteten und verletzten Menschen im StraBenverkehr vorlegen - und die Reduktion
der Unfallzahlen um fast 10 % in den groBen Problemfeldern ,Alkohol im StraBenverkehr”
und ,Fahranfanger" bestatigt die Arbeit der vergangenen drei Jahre.

112 Tote und 7.494 Verletzte im Jahr 2006 bedeuten aber immer noch, dass es an fast jedem
dritten Tag ein Todesopfer auf steirischen StraBen gab bzw. sich taglich 20 Verkehrsunfalle mit
verletzten oder getoteten Menschen ereigneten. Und trotz einer Reduktion der Unfélle junger
Fahrer ist diese Gruppe immer noch trauriger Anfiihrer in der Unfallstatistik. Denn nach wie
vor ist diese Altersgruppe mit 30 % aller Verungliickten tiberproportional hdufig an StraBBen-
verkehrsunfallen beteiligt.

Leider ist auch allzu oft Alkohol der ,Beifahrer". 2006 wurden in der Steiermark offiziell 1.083
Unfalle unter Alkoholeinfluss, davon 430 mit Personenschaden, verzeichnet. Damit wurde
gegeniiber 2003 immerhin eine Reduktion von 23 % erreicht. Die Alkoholunfalle tragen je-
doch offiziell rund 7 % zum Gesamtunfallgeschehen bei, die Dunkelziffer liegt sicher hoher.

Steirisches Verkehrssicherheitsprogramm

Die 3 Sadulen der steirischen Interventionsstrategie

Quelle: FA18A
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Seit April 2007 liegt nun die 2. Auflage des steirischen Verkehrssicherheitspro-
gramms vor, das in bewahrter Form der Zusammenarbeit von Landesverwaltung,
Exekutive und Verkehrssicherheitsexperten entstanden ist. Die bestehenden Mal3-
nahmen der Erstauflage wurden lberarbeitet, durch neue ersetzt oder verlangert.
Damit soll unter Beachtung der nationalen Zielvorgaben die Verkehrssicherheit in
der Steiermark weiterhin und zukunftssicher gehoben werden. Dabei stellt das stei-
rische Verkehrssicherheitsprogramm keinesfalls ein ,Schubladenwerk” dar: Eine Ar-
beitsgruppe von Verkehrsexperten garantiert in regelmaBigen Workshops eine kon-
tinuierliche Bearbeitungsqualitdt der Inhalte, die sich auch in der 2. Auflage auf die
Kernthemen Geschwindigkeitsreduktion, Vermeidung von Alkohol im StraBenverkehr
und Sicherheit fiir die Gruppe von jungen Fahrern konzentrieren.

Auf der Basis aktueller steirischer Unfallanalysen wurde ein neues, spezifisches
MaBnahmenpaket geschniirt, das im Bundesland Steiermark die mittelfristigen Ziele
quantifiziert: Reduktion der im StraBenverkehr getéteten Menschen um 50 % und
Herabsenkung der Unfélle mit Personenschaden um 20 % bis zum Jahr 2010.

Mit Aktionen wie ,Close To", in der Fahrschiiler mit authentischen Unfallerfahrun-
gen Gleichaltriger konfrontiert werden, oder durch die Ausstrahlung des adaptierten
und international ausgezeichneten TV-Spots ,Kénntest du damit leben?" soll die Re-
duktion der Unfallzahlen und Verkehrstoten weiter fortgesetzt werden.

Unfdlle mit Personenschaden

im Vergleich zum Reduktionsziel
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
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H Verkehrstote im Vergleich zum Reduktionsziel bis zum Jahr 2010, ausgehend von 2003.
Ist/Jahr: Unfallstatistik Steiermark 2003 bis 2006, hrsg. v. Land Steiermark (FA18A) - Ziel/Jahr: Berechnung It. Zieldefinition StVSP




Um im StraBenverkehr eine sichere Infrastruktur zur Verfiigung stellen zu kon-
nen, hat die Verkehrssicherheit bereits in der Planungsphase einen hohen Stellen-
wert. Dabei werden die Planungen einem Audit (lat., ,Anh6rung") unterzogen und
hinsichtlich der Erflllung von Anforderungen und Richtlinien bewertet, wobei der
Schwerpunkt zweifellos auf den Aspekten der Verkehrssicherheit liegt. Dieses Ver-
kehrssicherheitsaudit, bei dem Verkehrssicherheitsexperten seit Beginn an verldss-
liche Partner sind, wurde vom Land Steiermark seit dem Jahr 2003 schrittweise in
den Planungsprozess eingefiihrt.

Weitere Schritte in Richtung sichere Mobilitdt sind Geschwindigkeitsharmoni-
sierungen, die Erprobung des ,Shared Space"-Modells, das auf dem Prinzip eines
gemeinsam nutzbaren Raums fir alle Verkehrsteilnehmer mit entsprechender ge-
genseitiger Riicksichtnahme beruht, sowie die Entschilderung der StraBen mit dem
Ziel, moglichst wenige, aber einheitliche und eindeutige StVO-Beschilderungen zu
erreichen.
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GUTERVERKEHR IN DER STEIERMARK

Wohlstand und Entwicklung einer Gesellschaft stehen unmittelbar im Zusammenhang
mit der Arbeitsteiligkeit der Wirtschaft. Rohstoffe, Halbfertigprodukte und Endprodukte
werden zwischen Rohstofflagern, Fertigungsstatten und Abnehmermérkten transportiert.
Effizienzsteigerungen durch Konzentration auf Kerngeschaftsfelder und die Globalisierung
der Markte sind der Motor des Wirtschaftswachstums. Voraussetzung fiir ein wirtschaft-
lich-kapitalistisches Weltbild ist das Funktionieren der Marktmechanismen, deren Basis sich
auch in den Grundprinzipien der Europdischen Union widerspiegelt.

Mit diesem Bekenntnis sind jedoch generelle Entwicklungstendenzen vorgegeben. Lohn-
und Preisdifferenzen sowie spezifische Standortvorteile (Rohstoffe, Humanressourcen, F&E,
Umweltbedingungen etc.) und das steigende und verénderte Konsumverhalten (z. B. Kauf
von Tomaten aus Siidspanien) fiihren zu einem massiven Anstieg des Austausches von Wa-
ren und Dienstleistungen und damit zu enormen Steigerungsraten im Binnen-, Ziel-, Quell-
und Transitgiiterverkehr. Der LKW-Verkehr nimmt immer mehr zu, wahrend der Giitertrans-
port auf der Schiene im besten Fall stagniert. Politisch sind wichtige Rahmenbedingungen
erforderlich, damit die Bahn die gleichen Chancen hat wie der LKW. Immer mehr LKW legen
immer langere Strecken zuriick. Die Nutzung regionaler Kostenvorteile von Lohnkosten,
Subventionen oder Bodenpreisen fiihrt bei geringen Transportpreisen zur Okonomie der
langen Wege. In Osterreich ist die Menge der transportierten Giiter - das Transportaufkom-
men - seit dem Jahre 1970 um mehr als 20 % gestiegen. Die Transportleistung (Tonnenki-
lometer) hat sich mehr als verdoppelt. Den groBten Anteil und das stirkste Wachstum im
Gliterverkehr weist das Transportaufkommen im Gsterreichischen Binnen- bzw. Ziel- und
Quellverkehr auf und ist somit hausgemacht. Demnach werden vom gesamten Giiterauf-
kommen auf Osterreichs StraBen und Schienenwegen, in Summe rd. 450 Mio. Tonnen,
ca. %5 im Binnenverkehr und ca. 4 im Ziel- und Quellverkehr transportiert. Der auf Oster-
reich bezogene Transitverkehr betragt ca. 14 % dieses Volumens. Das Hauptverkehrsmittel
fiir den Giitertransport ist der LKW mit tiber 70 % im Transportaufkommen und {iber 50 %
in der Verkehrsleistung. Der Anteil der Eisenbahn betrégt ca. 16 % im Transportaufkommen
bzw. liber a in der Verkehrsleistung. Die {ibrigen Anteile mit insgesamt ca. 70 Mio. Tonnen
halten die Transporte mit Pipelines und Binnenschiffen.

[ -
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Die Betrachtung des Transportaufkommens im steirischen StraBen- und Schienennetz in
der GroBe von insgesamt ca. 55 Mio. Tonnen zeigt, dass davon innerhalb von Osterreich ca.
42 Mio. Tonnen und davon lediglich etwa 10 % der Giiter mit der Eisenbahn transportiert

werden, im internationalen Ziel- und Quellverkehr der Steiermark mit einem Aufkommen
von ca. 13 Mio. Tonnen wird jedoch mehr als die Halfte mit der Eisenbahn transportiert.
Und gerade dieses Transportaufkommen ist stark im Steigen, wie beispielsweise anhand
der dynamischen Entwicklungen im Warenexport der Steiermark mit einem Plus von jéhr-
lich iiber 10 % ersichtlich ist. Dabei ist Deutschland mit einem Anteil von Gber 30 % das
wichtigste Zielland fiir die steirischen Warenexporte, gefolgt von den USA (ca. 12 %) und
Italien (ca. 10 %). Das Regulativ fiir Verdnderungen der Giiterverkehrsmengen und der
Verkehrsmittelwahl bzw. fiir die Entscheidungswahl der Markt(Wirtschafts)teilnehmer sind
die Kosten- und Preisstrukturen der relevanten Faktoren. Unter Beachtung dieser Fakten
ist der Handlungsspielraum fiir eine Trendumkehr in der Giiterverkehrsentwicklung fiir die
nationale Politik nur in einem sehr geringen Spektrum gegeben. Verkehr generell, insbeson-
dere der Giiterverkehr, soll jedoch unter Berlicksichtigung sozialer und volkswirtschaftli-
cher Vorgaben auf den jeweils idealsten Verkehrstragern, welche die geringsten negativen
Auswirkungen auf Mensch und Umwelt haben, stattfinden. Das brachte der ehemalige EU-
Verkehrskommissar Karel van Miert mit dem Satz: ,Wo es geradeaus geht, mit Bahn und
Schiff, wo es um die Ecke geht, mit dem LKW" auf den Punkt. Organisatorische und preis-
liche Griinde (z. B. fehlende Kostenwahrheit, weniger prézise und transparente Informati-
onsfliisse) bieten dem Transport auf der StraBe derzeit noch erhebliche Vorteile. Um eine
faire Konkurrenzfahigkeit und einen effizienten Wettbewerb unter den Verkehrsmitteln zu
erreichen, ist es daher erforderlich, dass fiir StraBen- und Schienentransporte die gleichen
Bedingungen gelten bzw. die bestehenden Hiirden im internationalen Eisenbahnverkehr
verringert werden. Die zentralen MaBnahmen dafiir sind:

» eine von der Verkehrsleistung (Tonnenkilometer) abhingige flachendeckende LKW-
Maut unter Einbeziehung der externen Kosteneffekte von Sozial- und Umweltkosten

» die steuerliche Gleichstellung aller Verkehrsmittel (Mehrwertsteuer, Besteuerung nicht
erneuerbarer Ressourcen)

» die Durchsetzung einschldgiger Vorschriften beziiglich Betriebssicherheit von Fahrzeu-
gen und Verkehrsanlagen sowie hinsichtlich Entlohnung und Arbeitsschutz

» einheitliche technische und organisatorische Standards im européischen Bahnverkehr
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Wie im ,WeiBbuch Verkehr" der Europdischen Kommission betont wird, spielt die
Logistik eine zentrale Rolle, um eine zukunftssichere Mobilitat unter der groBtmog-
lichen Beachtung des Umweltschutzes zu gewahrleisten. Die Logistik vermag die
Effizienz der einzelnen Verkehrstrager und Verkehrstragerkombinationen insofern zu
steigern, als mit einer geringeren Anzahl von Transporteinheiten (Fahrzeugen, Gii-
terwagen etc.) ein groBeres Glitervolumen transportiert werden kann. Aus der Sicht
der Transportwirtschaft bedeutet dies eine permanente Suche nach neuen Lésungen
und Optimierungen am Transportsektor. Dabei spielt in volkswirtschaftlicher und
okologischer Hinsicht die Verlagerung des Verkehrs von der StraBe auf die Schiene,
insbesondere als unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV), eine bedeutsame und
immer wichtiger werdende Rolle. Die infrastrukturellen Grundvoraussetzungen fiir
den inter- und multimodalen Giiterverkehr sind in der Steiermark durch die Terminals
Graz-Stid/Werndorf, St. Michael und Kapfenberg ausreichend vorhanden.

Ein relevanter Ansatz ist die Optimierung von Vor- und Nachlaufen per LKW durch
gezielte UKV-MaBnahmen bei gleichzeitiger Kostenoptimierung. Die kostenglins-
tigste Transportvariante von Giiterziigen ist die Fiihrung von Ganzziigen zwischen
den Giiterverteilzentren, aber nur, wenn eine hohe Auslastung gegeben ist. Dies kann
durch folgende MaBnahmen erreicht werden:

» Akquisition von Giitertransporten an Start-, End- und Umschlagspunkten des
unbegleiteten kombinierten Verkehrs

» Errichtung von Liniendiensten von Ganzziigen, die aufgrund ihres regelmaBigen
Verkehrs fir die verladende Wirtschaft eine planbare Komponente darstellen

» Schaffung eines Netzwerkes von Ganzzugsdiensten durch Neuzusammenstel-
lung der Ganzziige an innovativen Umschlagsknoten mit geringen Kosten und
geringem Zeitverlust zur Biindelung von Giitern mit unterschiedlichen Start-
und Endpunkten

» Kontinuierlicher elektronischer Datenaustausch, beginnend beim Bestellpro-
zess bis zur Zustellungsbestatigung des Endkunden, liber gemeinsam genutzte
Plattformen

Technisch innovative Losungen bei Waggons und Equipment bieten Maglichkei-
ten zur Vermeidung von Leerfahrten und fiihren zu einer besseren Auslastung der
unterschiedlichen Transportsysteme. Damit konnen neue Perspektiven zur Steige-
rung der Effizienz im Transportsektor und damit zur Reduzierung der betriebs- und
volkswirtschaftlichen Kosten erdffnet werden. Es gilt, potenzielle Synergien durch
Dreiecksverkehre und Retourladungen zu quantifizieren und die erforderlichen Vor-
aussetzungen fiir wirtschaftlich sinnvolle Logistikketten und mdgliche Einschran-
kungen zu erarbeiten, um die Kostenvorteile durch die Verwendung flexibler Trans-
portldsungen darzustellen.



Der direkte Bahnanschluss von Unternehmen mit erheblichem Giiteraufkommen
ist nattirlich noch effektiver und zu bevorzugen, weil damit auch im Vor- und/oder
Nachlauf auf den LKW verzichtet werden kann. Aus diesem Grund ist es sinnvoll,
solche Unternehmen im Nahbereich von Bahnhofen anzusiedeln. Eine eventuelle
Forderung einer Anschlussbahn aus dem Verkehrsbudget kann jedoch nicht erfol-
gen, weil diese eine Wirtschaftsforderung fiir ein einzelnes Unternehmen darstellen
wiirde. Basis fiir etwaige diesbeziigliche Férderungen aus dem Verkehrsbudget ist
das Privatbahngesetz, das lediglich die Forderung von 6ffentlich zugédnglicher In-
frastruktur vorsieht.
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DER WIRTSCHAFTSSTANDORT STEIERMARK IM UBERGEORDNETEN
VERKEHRSNETZ

Mit der Integration der mittel- und osteuropdischen Lander ist die Weltwirtschaft in eine
neue Phase des globalen Wettbewerbs getreten. Warenstrdme haben sich umorientiert, die
Verflechtungen mit dem Westen haben deutlich zugenommen, im grenziiberschreitenden
Guterverkehr sind deutliche Zunahmen zu beobachten. Bei der derzeitigen liberalen Transport-
politik droht die Gefahr, dass diese Zuwachse vor allem auf der StraBe zu mehr Verkehr fiihren.
Auch der Wandel der Giiterstruktur hin zu hoherwertigen Waren ldsst darauf schlieBen.

Mit dem verstarkten Warenaustausch wird sowohl die Bedeutung des Pyhrnkorridors als
auch die des Siidkorridors stark zunehmen. Sie werden wesentliche Teile des kiinftigen Per-
sonen- und Wirtschaftsverkehrs zwischen Siideuropa und Nord- und Osteuropa aufnehmen
miissen. Insbesondere in den Nord-Siid-Verbindungen kann davon ausgegangen werden, dass
mit dem wirtschaftlichen Aufholen der Slowakei, Polens und Russlands noch ein au3erordent-
liches Wachstumspotenzial besteht.

Die Steiermark hat die Chancen, die sich mit dem Beitritt Osterreichs zur Europgischen
Union und der Integration der Mittel- und Osteuropdischen Lander ergeben haben, bislang
gut genutzt. Sie ist dabei, den Riickstand aufzuholen, der aus ihrer Wirtschaftsstruktur und
ihrer Randlage an der weitgehend geschlossenen Grenze entstanden war. Neben Investitionen,
Humankapital und Férderungen ist die Verkehrsanbindung wesentlich, um die Entwicklungs-
chancen der Steiermark zu wahren. Hindernis auf diesem Weg des Aufholens ist die beste-
hende Verkehrsinfrastruktur, denn mangelhafte Infrastruktur bedeutet hohe Standortkosten.
Diese Defizite bestehen sowohl bei der StraBen- als auch bei der Schieneninfrastruktur.

Wahrend der Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-0) bzw. der Ausbauplan der ASFINAG
vorsehen, die Liicken in der StraBBeninfrastruktur bald zu schlieBen, und diese Vorhaben Uber
Bemautung des hdherrangigen StraBBennetzes auch eine gesicherte Finanzierungsbasis ha-
ben, sind fiir die Schieneninfrastruktur der Steiermark weder die Prioritaten hoch noch ist die
Finanzierung gesichert.

Die Hauptachsen der Steiermark sind Teile der Transeuropdischen Verkehrsnetze
(TEN-V), aber nicht als prioritdr eingestuft. Insbesondere im Schienenverkehr be-
steht die Gefahr, dass die Steiermark durch eine hochwertige Nord-Siid-Verbindung
von Ostdsterreich iiber Westungarn zum Korridor V umfahren wird und der Wirt-
schaftsstandort Steiermark darunter leidet. Die zunehmend technologieintensive und
arbeitsteilige Produktion der steirischen Wirtschaft bendétigt nicht nur ausreichende
Kapazitaten im Verkehrsnetz, sondern auch ein qualitativ hochwertiges Angebot an
Schieneninfrastruktur und -verbindungen.

Der Nachteil des Wirtschaftsstandortes Steiermark, die geringe Zentralitat in
einer europdischen Randlage, kann nicht allein durch die EU-Osterweiterung liber-
wunden werden. Um hochwertiges Wachstum zu ermdglichen, ist die Schaffung
einer globalen Integrationszone (GIZ) mit hochrangiger transnationaler Koopera-
tion notwendig. Diese Entwicklung zu einem zentraleuropdischen Wirtschaftsraum
erfordert allerdings auch die entsprechenden Verkehrsinfrastrukturen fiir den Kfz-,
Schienen- und Flugverkehr.

Die Sicherstellung der hochrangigen Verkehrsnetze in der Steiermark

» sichert die duBere Erreichbarkeit und tragt zur Entwicklung eines polyzentri-
schen raumordnungspolitischen Leitbildes mit ausgewogener Entwicklung in
Zentraleuropa bei,

» fordert die Einbettung der Steiermark in eine wachstumsorientierte globale
Integrationszone,

» starkt im Geflige der transeuropdischen Verkehrsnetze die Knotenfunktion des
GroBraumes Graz,

» weist der Steiermark eine Schliisselposition fiir die besonders bedeutenden
Nord-Siid-Verbindungen in Zentraleuropa zu und

» stdrkt durch die innerdsterreichische Vernetzung des Stiadtedreiecks Wien-
Graz-Linz insgesamt den Standort Osterreich.



Ziel ist es, die hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen der Steiermark (Autobahn
und SchnellstraBen, Eisenbahnstrecken, Flughafen Graz) in den transeurop3ischen
Verkehrsnetzen derart zu verankern, dass diese in planbaren und absehbaren Zeit-
raumen qualitativ hochwertig zur Verfligung stehen. Die Aufnahme, Priorisierung und
Sicherstellung der Verkehrsprojekte im hochrangigen Verkehrsnetz der Steiermark in
den nationalen Ausbauplanen von ASFINAG und OBB, die Anbindung des Flughafens
Graz an internationale Wirtschaftszentren sowie ein leistungsfahiger 6ffentlicher
Personenfern-, -regional- und -nahverkehr stellen eine Grundvoraussetzung fiir die
weitere Entwicklung des Wirtschaftsstandortes Steiermark dar.

STEIRISCHE SCHIENEN- UND STRASSENACHSEN
Neue Siidbahn — Pontebbana-Achse [ A2 — S35 - S6

Wahrend im hochrangigen StraBennetz auf diesem Korridor lediglich bereits in
Bau befindliche Liickenschliisse erforderlich sind (Ganzsteintunnel, S35 Mautstatt —
Zlatten), sind im Bereich der hochrangigen Schienenverbindungen u. a. GroBprojekte
wie der Semmering-Basistunnel und die Koralmbahn erforderlich.

Die Neue Siidbahn bzw. Pontebbana-Achse erschlieBt innerdsterreichisch bei ver-
gleichbarer Streckenldnge die anndhernd gleichen Bevdlkerungspotenziale wie die
Westbahnachse. Insbesondere fiir den Siiden von Osterreich ist mit dem Ausbau
dieser Bahnstrecke ein hohes Attraktivierungspotenzial fiir den Offentlichen Verkehr
und die angeschlossenen Standorte verbunden. In einem ,Letter of Intent”, der im
Oktober 2006 von den Verkehrsministern Polens, der Tschechischen Republik, der
Slowakei, Osterreichs und Italiens unterzeichnet wurde, wird im Zuge der ndchsten
TEN-Revision die Verldngerung der prioritdren TEN-Achse Nr. 23 von Bratislava/Wien
tiber Graz, Klagenfurt und Udine bis Triest/Venedig und Bologna angestrebt, um so
einen leistungsfahigen innerkontinentalen Nord-Siid-Korridor zwischen Baltikum
und Adria (Baltisch-Adriatischer Korridor) zu schaffen. Die Koralmbahn ist damit
ebenso wie der Semmering-Basistunnel ein Schliisselprojekt im gesamteuropéischen
Schienennetz der TEN und von groBer Bedeutung als Riickgrat fiir eine globale wirt-
schaftliche Integrationszone in Mitteleuropa.

Steirische StraBenachsen
TSCHECHIEN

DEUTSCH SLOWAKEI
LAND Linz ,
{ ) St. Polten _Wien
\/ ‘)__—f I — ) ;
N\ ' Bratislava
Wr. Neustadt/
56) 1

(A)

‘ Maribor UNGARN

KROATIEN

Triest
\ Zagreb

BESTANDSNETZ (mit derzeit in Ausbau
befindlichen Abschnitten)

I AUSBAUBEDARF

S7 - Fiirstenfelder SchnellstraBe
S36 - Murtal SchnellstraBe, Judenburg - A2

Scheifling A9 )
S37 - Klagenfurter SchnellstraBe, Scheifling - MEMME S6 (Ganzsteintunnel)

Klagenfurt I S35 (Ast Mixnitz-Zlatten)
B320 - Ennstal StraBe 536
A2 - Knoten Graz-Ost/Anschlussstellen

s (Jberregionale StraBenverbindungen

Quelle: FA18A
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Steirische Schienenachsen

I Die Neue Siidbahn/Pontebbana
I cEisenbahnstrecke Summerau - Spielfeld
I Steirische Ostbahn

% TINA Korridor: Gdansk - Warszawa - Zilina/Wien (PP23)

0 TINA Korridor: Salzburg/Graz - Zagreb - Beograd - Thessaloniki
TEN und iberregionale Schienenverbindungen

=)= TEN-V Prioritires Projekt 22 (PP22)

=)= Westbahnkorridor (PP17)

TINA Korridor: R
Berlin - Budapest - Constanta/Thessaloniki/Istanbul (PP22) Siidachse

# TINA Korridor: Rijeka/Venezia - Budapest - Lvov (PP6)

Baltisch-Adriatischer Korridor

Pyhrn-Schober-Achse

Quelle: FA18A

Steirische Ostbahn [ A2 - S7

Der steirische Korridor in Richtung Ungarn ist sowohl in Bezug auf die Schienen-
infrastruktur als auch zum Teil in Bezug auf die hochrangige StraBeninfrastruktur
unterentwickelt. Er stellt eine international wichtige Verbindung zwischen Siid-
west- und Osteuropa dar. Vor allem der Ausbau der Schiene ist insbesondere dann
von Bedeutung, wenn - wie derzeit absehbar - ein rascher Ausbau des Korridors V
nicht erfolgt.

Die Eisenbahnstrecke von Graz in Richtung Gleisdorf, Feldbach, Fehring und Jen-
nersdorf ist mit der Anbindung an Westungarn ein Teil des neuen Siidkorridors vom
oberitalienischen Raum tiber Tarvisio - Koralmbahn - Graz - Szentgotthard (Szom-
bathely) - Budapest und weiter Richtung Ukraine. Die diesbeziigliche Verbindung
ist gegeniiber der Strecke liber Trieste, Ljubljana und Murska Sobota zudem kiirzer
und erreicht ein hdheres Einwohnerpotenzial.

In der hochrangigen StraBeninfrastruktur fehlt fiir die Anbindung Ungarns die Ver-
bindung zwischen der A2 und der Staatsgrenze. Diese soll durch die Errichtung der
S7 hergestellt werden und weiter liber den Ausbau der ungarischen M8 in Richtung
Budapest und den dariiber hinaus liegenden Staaten die Fortsetzung finden.

Pyhrn-Schober-Achse / A9

Dieser Korridor, der vor allem fiir den steirischen Wirtschaftsverkehr in den nord-
westeuropdischen Wirtschaftsraum und zu den Adriahdfen von enormer Bedeutung
ist, ist im hochrangigen StraBennetz voll ausgebaut. Auf den Eisenbahnstrecken
besteht jedoch erheblicher Ausbaubedarf.

Die qualitative und quantitative Verbesserung des Schienenverkehrs durch den
Ausbau des Eisenbahnkorridors Summerau - Spielfeld-StraB (Pyhrn-Schober-Achse)
ist Grundlage fiir die Starkung und Modernisierung des innerdsterreichischen Wirt-
schaftsdreieckes Wien-Graz-Linz und ermdglicht liber den Anschluss an den Korridor
X eine leistungsfahige Schienenverbindung aus der Steiermark, aber auch aus Wien,
Niederdsterreich, Oberdsterreich und den nordlich angrenzenden Staaten in den wirt-
schaftlich aufstrebenden Siidosten Europas. Mit der Aufnahme der Eisenbahnstrecke



Prag - Linz in die Liste der grenziiberschreitenden prioritaren TEN-Projekte wird die
europaische Bedeutung dieser Eisenbahnstrecke dokumentiert.

Aus diesem Grund wurde im August 2006 auch eine grenziiberschreitende Koope-
ration zwischen der Tschechischen Republik, Osterreich und Slowenien vereinbart,
die Achse Praha - Ceske Budejowice - Linz - Graz - Maribor - Ljubljana - Koper
voranzutreiben, die zum Teil die prioritaren TEN-Projekte Nr. 6 und 22 enthalt.

Siidbahn-Achse / S36 - S37

In der Achse des oberen Murtales mit dem Anschluss an Karnten tiber Neumarkt
ist die Eisenbahn voll ausgebaut und stellt die Hauptverkehrsroute von Wien in
Richtung Italien dar. Die StraBenroute ist gemeinsam mit der S6 liber den Semme-
ring eine Alternative zur A2. Die hochrangige StraBeninfrastruktur endet derzeit bei
Judenburg.

Durch den Bau der S36/S37 von Judenburg bis Klagenfurt soll auch die Region im
oberen Murtal einen Anschluss an das hochrangige StraBennetz erhalten und der
Verkehr aus den Siedlungsgebieten verlagert werden.

Ennstal

Die Route durch das Ennstal ist ein Teil der direkten Verbindung zwischen Graz und
Salzburg und weiter in den Westen Osterreichs. Als Querspange zwischen Tauern-
und Pyhrnroute ist die Strecke durch das Ennstal zwar nicht so bedeutend wie die an-
deren Korridore, aber sowohl im Schienen- als auch im StraBennetz ein Nadel6hr.

Durch einen selektiven Ausbau der Ennstalbahn und die Errichtung der Selzthaler
Schleife kénnen mit vergleichsweise geringem Aufwand die Fahrzeiten und Kapazi-
taten der Eisenbahn verbessert werden.

Mit dem Ausbau der B320 zwischen der A9 und Trautenfels zu einer hochrangigen
StraBe kann einerseits der Verkehr aus den Siedlungsgebieten verlagert und anderer-
seits eine hochwertige Erreichbarkeit der gesamten Region sichergestellt werden.

FLUGHAFEN GRAZ

Der Flughafen Graz ist mit derzeit Giber 900.000 Fluggasten pro Jahr bzw. lber
6.000 Fluggasten pro Spitzentag sowie tiber 10.000 Tonnen Flugfracht pro Jahr ein
bedeutender Faktor fiir die internationale Erreichbarkeit der Steiermark sowohl in
Bezug auf den Tourismus als auch auf den Wirtschaftsverkehr. Fiir die Ansiedelung
von Konzernen und Einrichtung von Headquarters in der Steiermark ist eine gute Ein-
bindung in den internationalen Flugverkehr Grundvoraussetzung. Die laufende Flug-
hafenerweiterung soll bis 2015 einer Kapazitat von insgesamt 1.500.000 Fluggasten
pro Jahr mit Giber 8.000 Fluggasten pro Spitzentag, einem Frachtaufkommen von ca.
15.600 Tonnen pro Jahr und einer stetig steigenden Anzahl von Flugverbindungen
gerecht werden. Mit dem Bau einer neuen Autobahnanschlussstelle an der A2 und
der Verlangerung der L379 konnte zur besseren Erreichbarkeit des Flughafens ein
direkter Zugang zum hochrangigen Stra3ennetz hergestellt werden. Durch den Bau
der Koralmbahn mit dem Bahnhof ,Flughafen” soll diese direkte und hochwertige
Erreichbarkeit auch mit der Eisenbahn Realitdt werden.
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VERKEHR UND UMWELT

Das gesteigerte Bediirfnis der Menschen nach Mobilitat fiihrt zu einer deutlichen
Zunahme des Verkehrs und damit auch der negativen Auswirkungen auf die Umwelt.
Vielfaltiger Art sind diese negativen Auswirkungen, Effekte und Riickkoppelungen
auf die Biosphare, auf Lebensrdume, auf das menschliche und tierische Leben und
auf die Flora. Das beginnt bei der Emission von toxischen Stoffen und Larm, fiihrt
tber die Auswirkungen von CO2 auf den Klimawandel zum Zerschneiden, Stéren und
Versiegeln von Lebensraumen, hin zur Gesundheitsbeeintrachtigung durch Larm so-
wie bis zur Diskussion, wie sich die Verwendung von Bioethanol als Treibstoff aus
extensivem Maisanbau auf den Welthunger auswirkt.

Es werden an dieser Stelle jedoch nur einige ausgewahlte maBgebliche Aspekte von
Umwelteinfliissen betrachtet, die durch den Verkehr hervorgerufen werden.

LUFT

Die Luftqualitdt in der Steiermark ist in den letzten Jahrzehnten kontinuierlich
besser geworden. Verbesserte Filtertechnologien fiir die Industrie und neue Motor-
technologien bei Kraftfahrzeugen haben die Emissionen vieler Schadstoffe stark
reduziert. Dennoch gibt es auch heute noch Problemfelder bei den verkehrsbeding-
ten Emissionen.

Zum einen ist es der Kohlendioxid-AusstoB, der zwar nicht unmittelbar gesund-
heitsschadlich ist, aber als maBgeblicher Faktor des Treibhauseffektes entgegen
dem Kyoto-Abkommen weiter ansteigt. Und zum anderen sind es von AusstoB und
Abrieb bedingte kleinste Feinstaubpartikel, die stark lungengangig sind und die Ent-
stehung von Krebs beglinstigen. Weitere Emissionen wie Schwefel-, Stickstoff- und
Kohlenwasserstoffverbindungen wurden aufgrund europdischer Abgasvorschriften
z. T. drastisch reduziert, sind aber nach wie vor Bestandteile der verkehrsbedingten
Luftschadstoffe.

i Luftschadstoffe
Entwicklung 1995 bis 2020
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Quelle: BMFLUW

Feinstaubpartikel (PM10)

In der Atmosphare schwebende Teilchen werden als Gesamtschwebstaub bezeichnet,
Partikel mit einem aerodynamischen Durchmesser kleiner oder gleich 10 Mikrometer als
Feinstaub oder PM10. Emittiert werden diese Partikel bei industriellen und gewerblichen
Produktionsprozessen, bei Verbrennungsprozessen und durch mechanische Prozesse. Die
Hauptquellen sind der Verkehr, Industrie und Gewerbe sowie die Land- und Forstwirt-
schaft, wobei beim Verkehr vor allem die Emissionen der Dieselmotoren, der Abrieb und
die Aufwirbelungen die Hauptfaktoren sind. Erst in den 90er-Jahren wurde aufgrund von
Hinweisen aus epidemiologischen Studien erkannt, dass Staub ein bedeutender Luftschad-
stoff ist. Der PM10-Grenzwert ist mit 50 Mikrogramm pro Kubikmeter Luft festgelegt
und darf seit 2005 nicht 6fter als 30 Mal pro Jahr Gberschritten werden. Dieser Wert wird
in samtlichen Ballungsgebieten und immissionsklimatisch benachteiligten Raumen der
Steiermark flachendeckend iiberstiegen, insbesondere in den Wintermonaten aufgrund
von Inversionswetterlagen und schlechterem Luftaustausch in den Beckenlagen der GroB-
raume um Graz, Judenburg, Liezen, Hartberg, Voitsberg, Weiz und Kapfenberg.
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Kohlendioxid (CO,), Treibhausgase

Treibhausgase sind keine Luftschadstoffe in dem Sinne, dass sie sich direkt auf die
menschliche Gesundheit negativ auswirken. Mit dem IPCC 2007 (Intergovernmental
Panel on Climate Change) wurde jedoch von Wissenschaft und Politik das einhellige
Bekenntnis abgegeben, dass sie den Warmehaushalt der Atmosphéare ausschlag-
gebend beeinflussen. Kohlendioxid (COZ) ist mit einem Anteil von 82 % das maB-
geblichste der Treibhausgase. Weitere im Verkehr zu findende Treibhausgase wie Di-
stickstoffoxid (NZO) und das inzwischen verbotene Reifenfiillgas Schwefelhexaflu-
orid (SF,) werden in COZ—Aquivalenten gemessen.

Die Zielvorgaben des auch von Osterreich unterzeichneten Kyoto-Abkommens
aus dem Jahr 1997 zu erreichen, wird aus heutiger Sicht nicht gelingen. Ausgehend
vom Basisjahr 1990 sollte der CO,-AusstoB bis zum Jahr 2012 um 13 % auf knapp
66 Mio. Tonnen reduziert werden. GemdB der Trendentwicklung werden die CO,-
Emissionen bis zum Jahr 2011 aber um etwa 20 % zunehmen. Hauptverursacher des
starken Anstiegs der Emissionen seit 1990 sind die Sektoren Verkehr, Elektrizitats-
und Warmeerzeugung sowie Industrie, wobei die verkehrsbedingten CO,-Emissionen
in den vergangenen Jahren mit insgesamt rund 83 % weit liberdurchschnittlich zu-
genommen haben.

CO,-AusstoB, Kyoto-Ziellinie — tatséchliche Entwicklung
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Ozon (0,)

Bodennahes Ozon ist ein Sekundérschadstoff, der in der Troposphére aus Stickoxi-
den und fliichtigen organischen Verbindungen unter der Einwirkung von Sonnenlicht
entsteht. Die Hauptquellen fiir die Emission der Vorlduferverbindungen sind der Ver-
kehr sowie Industrie und Gewerbe.

Da Ozon nicht direkt freigesetzt wird, treten die Belastungen groBraumig auf.
Weiters ist eine Zunahme der mittleren Konzentrationen mit der Hohe zu beobach-
ten, was dort auf das Fehlen von Prozessen, die Ozon abbauen, zurlickzufiihren ist.
Beim Schadstoff Ozon wird in den vergangenen Jahren eine zunehmende Belastung
registriert. Die Vorsorgewerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit werden in
der warmen Jahreszeit in der Steiermark — wie im gesamten Bundesgebiet - flichen-
deckend und haufig iiberschritten. Fallweise kommt es auch zu Uberschreitungen
der Informationsschwelle nach dem Ozongesetz.

Die Schadstoffemissionen hangen im Verkehr direktproportional mit dem Treib-
stoffverbrauch zusammen. Obwohl der Verbrauch der Kfz-Motoren aufgrund stan-
diger Weiterentwicklung der Verbrennungstechnologie sukzessive herabgesetzt wird,
werden diese Einsparungspotenziale durch die Zunahme des durchschnittlichen Fahr-
zeuggewichts und Energie verbrauchender Zusatzausstattungen wie Klimaanlagen
deutlich verringert. Aufgrund des Anstiegs des Kfz-Bestandes und der durchschnitt-
lichen Fahrzeugleistung sowie der damit insgesamt stark steigenden Verkehrsleis-
tungen werden die Zielsetzungen der Luft- und Klimastrategie im Verkehrssektor bei
weitem nicht erreicht und entwickeln sich insbesondere beim CO,-AusstoB in die
entgegengesetzte Richtung, denn seit 1990

» hat sich der PKW-Bestand um rund 1/3 erhoht,
» sind die PKW-Kilometer um mehr als 2/3 angestiegen,
» ist der LKW-Bestand um rund 1/4 gewachsen und

» sind die LKW-Kilometer sogar um 125 % gestiegen.



Im Falle der Fortsetzung der bisherigen Trends und Handlungsschwerpunkte ist
in den nédchsten 20 Jahren ein weiterer Anstieg des Kfz-Verkehrs um 30 bis 35 %
zu erwarten. Daher sind im Sinne einer Trendumkehr oder zumindest der Minderung
des Zuwachses umweltschonende Mobilitatsformen massiv zu férdern. Vor allem
eine Bewusstseinsbildung der Menschen fiir umweltschonende Mobilitdtsformen
einerseits und die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs andererseits sowie die
Schaffung von leistungsfahigen Angeboten der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind da-
flir unbedingt erforderlich.

Im Bereich der Motoren-, Verbrennungs-, Abgas- und Antriebstechnik muss es ge-
lingen, den Verbrauch von Benzin- und Dieseltreibstoffen und den SchadstoffausstoB
insgesamt sowie vorrangig den PartikelausstoB aus Dieselfahrzeugen auf der StraB3e,
aber auch im Offroad-Bereich drastisch zu reduzieren sowie alte, schadstoffreiche
Technologien zu verdrangen. Die Verscharfung der Abgasnormen sowie die Einfiih-
rung eines maximalen durchschnittlichen Treibstoffverbrauchs fiir die gesamte Pro-
duktpalette eines Autoerzeugers waren erste Schritte in diese Richtung.

Auch zur Minderung des Wiederaufwirbelungseffekts von Feinstaub sind Mal3-
nahmen im Bereich der Fahrzeugtechnologie und des StraBenbaus bzw. der Stra-
Benerhaltung zu setzen.

LARM

Larm hat physische, psychische, soziale und dkonomische Auswirkungen auf den
Menschen und die Gesellschaft. MaBnahmen zur Reduzierung des Verkehrslarms
heben die Lebensqualitdt und sind ein wesentlicher Beitrag zur Volksgesundheit und
zum Umweltschutz. Durch die EU-Umgebungslarm-Richtlinie und deren Umsetzung
in nationales Recht wurde ein wichtiger Schritt in diese Richtung gesetzt. Auf Basis
von Larmkarten wird die Ausarbeitung von Aktionsplanen in Angriff genommen.

Um den Verkehrslarm auf seinem Weg von der Schallquelle zum Empfanger zu
vermindern, sind aktive (wie Lirmschutzwinde und -wiélle) und passive (schalltech-
nische Verbesserungen an den Geb3uden wie z. B. Schallschutzfenster) MaBnahmen
denkbar. Der Nachteil des passiven Larmschutzes liegt dabei darin, dass es rund um
das Wohnobjekt laut bleibt.

StraBenverkehrslarm

Die (Grenz-)Werte fiir Lirmemissionen und -immissionen sind grundsatzlich gesetz-
lich festgelegt. Die hochstzuldssigen Werte fiir das Betriebsgerdusch von Kraftfahr-
zeugen sind im Kraftfahrgesetz bzw. in der Kraftfahrgesetz-Durchfiihrungsverordnung
festgehalten.

Die wesentlichste Rahmenbedingung zur Berechnung des StraBenverkehrslarms bildet
die RVS 3.02 (Richtlinien und Vorschriften fiir den StraBenbau - Ldrmschutz). Auf die
Einhaltung bestimmter Immissionsgrenzwerte besteht jedoch kein Rechtsanspruch.

Als Leitfaden fiir eine objektive Umsetzung von LarmschutzmaBBnahmen an Landes-
straBen dient die Richtlinie Lairmschutz an LandesstraBen (RILL) vom Juli 2003, in der
die Kriterien fiir aktive bzw. passive LarmschutzmaBnahmen definiert sind. Die Um-
setzung der LdrmschutzmaBnahmen erfolgt nach einer Prioritdtenreihung, in die die
Kriterien Lirmbelastung, jahresdurchschnittlich tagliche Verkehrsmenge (JDTV), Anzahl
der schutzwiirdigen und zusatzlich geschiitzten Objekte sowie ein Wirtschaftlichkeits-
kriterium einflieBen. Zusatzlich ist der raumliche Bezug zu anderen BaumaBnahmen ein
Parameter. Um Wartezeiten zu verkiirzen, konnen Gemeinde und Betroffene Selbstkos-
tenanteile an den Gesamtbaukosten libernehmen.

Larmemission StraBenverkehr
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Quelle: FA18A
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Bei zweistreifigen Fahrbahnen in Stadten und Ortsgebieten und einer maximal zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kommen keine Lirmschutzwinde zur
Ausflhrung. Ebenso sind Einzelobjekte von der Errichtung von Larmschutzwanden
ausgeschlossen. Fiir diese Falle ist eine Férderung fiir den Einbau von Larmschutz-
fenstern oder die Errichtung einer Selbstbau-Larmschutzwand entsprechend den

geltenden Forderrichtlinien vorgesehen.

Das Ergreifen von LarmschutzmaBnahmen entlang der BundesstraBen (Autobah-
nen und SchnellstraBen) liegt in der Kompetenz der ASFINAG. Die seit Jdnner 2000
giiltigen Larmschutzgrenzwerte von 60 dB untertags bzw. 50 dB in der Nacht (bisher
65/55 dB) an Autobahnen machen zusatzliche LirmschutzmaBnahmen notwendig.

An der Slidautobahn A2 bei Gleisdorf wurde ein Pilotprojekt initiiert, das eine
multifunktionale Larmschutzanlage mit einem elektronischen Verkehrsbeeinflus-
sungssystem verkniipft. Hier werden mittels dynamischer Verkehrszeichen jene er-
laubten Fahrgeschwindigkeiten signalisiert, die der zuldssigen Larmbelastung bei
dem aktuellen Verkehrsaufkommen entsprechen. Zusatzlich werden auch aktuelle
verkehrsrelevante Informationen iber die multimedialen Anzeigen eingespielt, die

einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten sollen.

Weitere effektive MaBnahmen, welche die Schallentstehung vermeiden, waren
z. B. die Verwendung von ,Fliisterasphalt”, die Entwicklung und der Einsatz neuer
Antriebstechnologien und insbesondere eine Anderung des Fahrverhaltens, wie das

Vermeiden von starkem Beschleunigen und hochtourigem Fahren.
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Schienenverkehrslarm

Der Schienenverkehrslarm wird durch Verordnungen des Bundes geregelt.

Die Schienenverkehrsldrm-Immissionsschutzverordnung (SchlV) legt Grenzwerte
flir die Errichtung von Larmschutzwédnden fest. Schutzwiirdig sind alle Objekte,
die bis zum 1.1.1993 errichtet worden sind. Neuere Objekte erhalten nur dann eine
Forderung, wenn aufgrund eines wesentlichen Umbaus bzw. eines Neubaus Larm-
schutzmaBnahmen gesetzt werden.

In der Schienenfahrzeug-Larmzulissigkeitsverordnung (SchLV) sind Grenzwerte
flr die Gerauschemissionen von neu in den Verkehr gestellten Schienenfahrzeugen
festgelegt. Sowohl fiir den osterreichischen Reisezugwagenpark als auch fiir Giiter-
ziige ist daher eine Reduzierung der Schallemissionen zu erwarten, jedoch werden
sich diese SchallschutzmaBnahmen an der Quelle (am Fahrzeug sowie am Beriih-
rungspunkt Schiene - Rad) nur langsam durchsetzen, da das rollende Wagenmaterial
sehr lange genutzt wird.

i Lirmemission Schienenverkehr
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Schienenldarmkataster

Ausschnitt Graz

Quelle: Land Steiermark

Die wesentlichen Faktoren fiir die Lirmemissionen von Ziigen sind der Zustand der
Schienen im Zusammenhang mit dem Zustand der Rader sowie die Art der Waggons,
insbesondere der Bremstechnik, sowie die Lange und Geschwindigkeit der Ziige.

Im Jahre 1998 wurde ein Ubereinkommen zwischen der Republik Osterreich und
dem Land Steiermark {iber die Planung, Durchfiihrung, Erhaltung und Finanzierung
von LirmschutzmaBnahmen an Eisenbahnbestandsstrecken der Osterreichischen
Bundesbahnen im Bundesland Steiermark geschlossen. Die Umsetzung der Gesamt-
maBnahmen aller Prioritdtsstufen 1 bis 5 wurde mit einem Gesamtaufwand von rund
92 Mio. Euro bzw. einem Landesanteil von 23 Mio. Euro geschatzt. Als realistisches
Ziel wurde die Ausflihrung der Prioritdten 1, 2 und 3 mit einem Bauvolumen von ca.
44 Mio. Euro innerhalb der ndchsten 15 Jahre angesehen. Mit Realisierung dieser
MaBnahmen konnen rund 75 % der von Schienenldrm betroffenen Bevdlkerung in
der Steiermark eine Verbesserung ihrer Umwelt- und Lebensqualitat erlangen. 50 %
der Kosten tragen der Bund bzw. die OBB, jeweils 25 % {ibernehmen die Standort-
gemeinden und das Land Steiermark. Die Reihung der Gemeinden erfolgt nach den
im Schienenlarmkataster ausgewiesenen Prioritaten. Fiir die Realisierung weiters von
Bedeutung ist die Finanzkraft der Gemeinden. Vorreihungen sind durch die Uber-
nahme hoherer Kostenanteile durch die Gemeinden bzw. wenn diese durch andere
BaumaBnahmen sinnvoll erscheinen (z. B. Bahnhofsumbauten), maglich.

Neben der Errichtung von Larmschutzwanden sind jene MaBnahmen hochst effek-
tiv, die die Schallemission im Bereich des Rad-Schiene-Kontakts reduzieren. Beispiele
dafiir sind Radschallabsorber, Rdder mit Scheibenbremsen (anstatt der herkémmli-
chen Klotzbremsen), um insbesondere unrunde Rader zu vermeiden, der Austausch
von Radern mit Flachstellen und besonders geschliffene Gleise.

31



% Das Land
Das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+ Steiermark

32

Flugverkehrslarm

Diese Larmbelastung tritt zwar nicht flichendeckend auf, jedoch ist die Belastung
in der Nahe von Flughadfen besonders hoch. Je nach Alter, Gewicht und anderen
Faktoren sind die Flugzeuge in Larmkategorien, so genannte Kapitel bzw. Chapter,
eingeteilt, nach denen sie entweder zu einem bestimmten Zeitpunkt auBer Betrieb
genommen werden miissen oder bis zu ihrer Stilllegung Beschrankungen unterliegen.
In Osterreich sind die Bestimmungen hinsichtlich der Verwendung der verschiedenen
Maschinentypen in der Zivilluftfahrzeug-Larmzulassigkeitsverordnung geregelt. Dass
trotz des stark steigenden Flugverkehrsaufkommens die Fluglarmbelastung insge-
samt abgenommen hat, ist auf diese Verordnung zurlickzufiihren.

Fluglarmkataster
Flughafen Graz

Quelle: Land Steiermark



NATUR UND LANDSCHAFT

Verkehrsanlagen auf privaten und o6ffentlichen Flachen machen im Osterreichi-
schen Durchschnitt etwa 3 % der Gesamtflache bzw. 7 % des Dauersiedlungsrau-
mes aus. Einen Hauptanteil der StraBenflachen beanspruchen dabei die land- und
forstwirtschaftlichen Wege. Sie sind daher ein bedeutender Faktor in der Natur und
Landschaft der Steiermark. Landschaft, naturbelassene Flachen sowie Flora und
Fauna sind ein fiir die Qualitat der Steiermark wichtiges und knappes Gut. Dessen
Schutz, insbesondere der als wertvoll anerkannten 6kologischen Ressourcen, stellt
daher in der Erreichung einer zukunftsfahigen Mobilitat eine wichtige verkehrspla-
nerische Aufgabe dar.

Beim Bau und beim Betrieb von Verkehrsanlagen miissen die natiirlichen Ressour-
cen (Luft, Wasser, Boden, Pflanzen- und Tierwelt) geschont werden. StraBen und
Bahntrassen sind folglich Fldchen sparend und landschaftsgerecht anzulegen und
umweltvertraglich auszufiihren. Umweltvertriglichkeitsprifungen (UVP) entspre-
chend dem UVP-Gesetz des Bundes sind daher bei groBen Bauvorhaben unverzicht-
bar, um negative Auswirkungen des Verkehrsgeschehens auf die Umwelt im unmittel-
baren Umfeld von Verkehrstragern zu vermeiden bzw. zu vermindern. Insbesondere
ist die UVP beispielhaft fiir die interdisziplindre und gesamtheitliche Betrachtung
der Zusammenhange und Auswirkungen von Projekten.
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FINANZIERUNG

Um die Mobilitdt der Menschen in der Steiermark zu gewahrleisten, ist die Finan-
zierung der Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsdienstleistungen von grundlegen-
der Bedeutung.

Neben Mitteln aus dem allgemeinen Landeshaushalt fuB3t die Dotierung des Ver-
kehrsbudgets insbesondere auf den vom Bund zugewiesenen Mitteln aus den Ein-
nahmen der Mineraldlsteuer (MOST), die im Land Steiermark vorwiegend fiir die
offentlichen Verkehrsmittel in der Form von Infrastrukturférderung und Bestellung
von Betriebsleistungen verwendet werden, sowie jenen Mitteln, die aufgrund der
Verlanderung der ehemaligen BundesstraBBen vom Bund bereitgestellt werden. Die
aus dem Kontrakt mit dem StraBenerhaltungsdienst (STED) zur StraBenerhaltung zur
Verfiigung stehenden Mittel sind Bestandteil des Verkehrsbudgets.

Die Mittel fiir Ausgaben im gesamten Verkehrsbudget des Landes betragen im
Jahre 2007 ca. 185 Mio. Euro und im Jahr 2008 ca. 192 Mio. Euro.

Dariiber hinaus stehen der Verkehrsabteilung u. a. Einnahmen aus den Wunsch-
kennzeichen (Verkehrssicherheitsfonds), Miet- und Verkaufserlése und Besteller-
forderungen des Bundes gemaB dem OPNRV-G (Offentlicher Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz) zur Verfligung. Projektbezogen gibt es Mitfinanzierungen
von Dritten (z. B. EU, Bund, Gemeinden, Unternehmen, Privaten) wie etwa Mittel
iber EU-Programme und aus dem Katastrophenfonds des Bundes. Das Budget der
Steiermarkischen Landesbahnen (StLB) wird im Verkehrsbudget verwaltet. Als Wirt-
schaftsbetrieb des Landes erhalten die StLB zusatzliche Mittel aus den Privatbahn-
mitteln des Bundes.

A18 Budgetentwicklung 2000 - 2008 (Ausgaben)

W Steirische Landesbahnen W Sonderfinanzierung StraBe

B Sonderfinanzierung OV LandesstraBen (Projektierung,
Bau, Instandsetzung, Erhaltung)

OV inkl. Verkeh bund
ikl Verkehrsverbun W Lindliches Wegenetz

W Terminal Graz-Werndorf B BundesstraBen A, S (Projektierung)

W Eisenbahnen
(Verkehrsdienste, Lirmschutz)

Quelle: FA18A



Fiir die ndchsten Jahre ist absehbar, dass eine solche GréBenordnung des Ver-
kehrsbudgets fiir die Erreichung einer zukunftsfahigen Mobilitdt nicht mehr geniigen
wird. Insbesondere werden der Erhaltungsaufwand aufgrund der Lebenszyklen und
der vorherrschenden Altersstruktur bei den LandesstraBen und die erforderlichen
Mittel fiir die Schieneninfrastruktur sowie die Bestellungen von Verkehrsdiensten
furr leistungsfahige 6ffentliche Verkehrsmittel enorm ansteigen.

Da auch im Bund und bei den Gemeinden diese zusatzlich erforderlichen Mit-
tel derzeit nicht vorhanden sind, werden neue Finanzierungsquellen zu erschlie3en
und Finanzierungsmodelle zu entwickeln sein, damit eine zukunftsfahige Mobilitat
erreicht werden kann. Diesbeziiglich ist 6sterreichweit einheitlich und EU-konform
vorzugehen.

In diesem Sinne sind auf der Basis der Kostenwahrheit in der Verkehrsfinanzierung
und der EU-Wegekostenrichtlinie eine flachendeckende kilometerabhangige LKW-
Maut und verkehrsleistungsabhdngige Abgaben fiir PKW die am besten geeigne-
ten Mittel, um die zukiinftige Finanzierung der StraBen in den Griff zu bekommen.
Jedenfalls ist eine 0&sterreichweit einheitliche und EU-konforme Vorgangs-
weise daflir notwendig, um eine verursacher- bzw. nutzengerechte Aufteilung
der Kosten zu erzielen. Dariiber hinaus sind bei individuellen Nutzen Dritte zur
Finanzierung von Projekten heranzuziehen.

Zur zukiinftigen Finanzierung der o6ffentlichen Verkehrsmittel, insbesondere ei-
nes S-Bahn-Systems in der Steiermark, sind neue Finanzierungsformen nétig. Die
Einflihrung von europaweit praktizierten Beispielen wie Nahverkehrsabgaben (wirt-
schafts- oder wohnbevdlkerungsbezogen) und Parkraumbewirtschaftung muss ge-
priift werden. Parkraumbewirtschaftung ist in urbanen Bereichen nicht nur zur Fi-
nanzierung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, sondern auch zur Verkehrsverlagerung
zu diesen hin geeignet.
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UMWELTVERTRAGLICHE MOBILITAT

Die Mobilitat der Menschen und Giiter hat immer auch Auswirkungen auf ihre Um-
welt; sie betrifft die umgebende Fauna und Flora bzw. die Mitmenschen in 6kologi-
schen, sozialen, gesundheitlichen und wirtschaftlichen Belangen. Um das steigende
Bediirfnis nach Mobilitdt nicht auf Kosten der Umwelt zu bedienen, ist es erforderlich,
diese umweltfreundlich und sicher zu gestalten. FuBgéanger- und Radverkehr zéhlen
zweifellos zu den umweltfreundlichsten Verkehren. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel
tragen ebenfalls wesentlich zu einer umweltvertraglichen Mobilitat bei. Im Beson-
deren ist dabei auch auf geeignete Verkniipfungen zwischen Individualverkehr und
offentlichen Verkehrsmitteln zu achten. Nicht zuletzt ist zum Schutz aller am Ver-
kehrsgeschehen beteiligten Menschen die Verkehrssicherheit ein zentrales Thema.

FUSSGANGER- UND RADVERKEHR

FuBganger- und Radverkehr sind grundlegende Bestandteile unserer Mobilitat,
die nicht nur der individuellen Distanziiberwindung dienen, sondern als korperliche
Betédtigung bzw. insbesondere in Stadten und Ballungsrdumen als Alternative zum
Kfz-Verkehr auch zu einer hohen Lebensqualitdt erheblich beitragen. Sie sind we-
sentliche Faktoren in einer zukunftsfahigen und sicheren Gesamtmobilitat.

Dabei ist besonders darauf zu achten, dass die Rdume, in denen sich diese
.Sschwichsten" Verkehrsteilnehmer bewegen, geschiitzt werden. So spielen neben
der Schaffung von FuBgangerzonen und Radwegen in den von unterschiedlichen
Verkehrmitteln benutzten Bereichen eine Temporeduktion der schnelleren und ,stér-
keren" Verkehrsteilnehmer sowie die Riicksichtnahme auf den jeweils ,Schwéacheren”
eine groBe Rolle. Innerdrtlich sind dafiir vor allem Verkehrsberuhigungen durch 30er-
Zonen und WohnstraBen geeignet sowie Bereiche, die nach dem Prinzip des ,Shared
Space"-Modells gestaltet sind.

Das Gehen hélt als Urform der menschlichen Mobilitdt gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln trotz stetigem Riickgang immer noch einen GrofBteil an Wegen, und
jeder Weg mit einem anderen Verkehrsmittel hat zumindest den Zu- und Abgang, der
nur zu FuB3 erledigt werden kann. Deshalb hat die Komfortverbesserung des Gehens
vor allem im urbanen Bereich oberste Prioritdt. Um den FuBgangerverkehr attrakti-
ver zu gestalten, sind ein funktionierendes Netz an Gehwegen ebenso erforderlich
wie Mindestgehsteigbreiten und die durchgehende Barrierefreiheit des 6ffentlichen
Raums. Ein attraktives Umfeld tragt ebenfalls dazu bei, dass Wege oder Wegteile
gerne zu FuB zuriickgelegt werden bzw. damit auch langere FuBwege in Kauf ge-
nommen werden.



In puncto Radverkehr wird der erfolgreiche Weg klar weiterverfolgt. So ist das
bestehende und verkehrswirksame Netz der liberregionalen Hauptradwege mit einer
Lange von rund 1.900 km schon heute ein bedeutender Bestandteil der Verkehrs-
infrastruktur der Steiermark. Derzeit sind 95 km in Bau und weitere 471 km in Pla-
nungsvorbereitung. Durch den Ausbau von Radwegen wird nicht nur ein wichtiger
Beitrag zur Hebung der Verkehrssicherheit und umweltfreundlichen Mobilitat geleis-
tet, Radfahren und Radwandern sind mittlerweile auch zu fixen und unverzichtbaren
Bestandteilen in der heimischen Fremdenverkehrswirtschaft geworden.

Das Riickgrat des steirischen Hauptradwegenetzes bilden unter anderem die groBen
Flussradwege entlang der Mur, der Enns, der Feistritz und der Raab. Dass die mittler-
weile 66 Radwege auch angenommen werden, liegt vor allem in der radfahrgerechten
Ausgestaltung und der Linienwahl. In die Trassenfiihrung werden verkehrsarme Ge-
meindestraBBen, aufgelassene Bahntrassen, Nebenwege, Feld- und Uferbegleitwege
etc. miteinbezogen. Dadurch werden nicht nur Eingriffe in die Natur weitestgehend
vermieden, sondern auch die Ausbaukosten gering gehalten. GroBe Aufmerksamkeit
wird auf eine mdglichst hohe Sicherheit und zukunftssichere Nutzungsmdglichkeit
der Radverkehrsanlagen gelegt. Seit 1989 wurden insgesamt rund 70 Mio. Euro von
Bund, Land und Gemeinden in den Ausbau des Radwegenetzes investiert.

Strategie Radverkehr Steiermark

Sdulenmodell und Themenfelder

Kommunikation &
Bewusstseinsbildung

Infrastruktur

FlieBender Radverkehr

Bewusstseinsbildung Radfahrfreundliche
& Information und sichere Infrastruktur
Mobilitats- & Radfahrfreundliche
Bewegungserziehung Rahmenbedingungen

Ruhender Radverkehr

Mobilitatsmanagement & Radverkehr

Landesweite Radverkehrskoordination

Vernetzung mit dem Offentlichen Verkehr

Forschungs- und Modellprojekte

Qualitatssicherung und Erfolgskontrolle

)
)
)
Vernetzung & Austausch ]
)
)
)

Quelle: FA18A
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Steirisches Radwegenetz - Ubersicht

fertig gestellt
in Bau
Projekt
Anschluss im Mischverkehr
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Mit der Fertigstellung der Hauptradwege, fiir die insgesamt noch ein Investitions-
bedarf von ca. 41 Mio. Euro gegeben ist, wird das liberregionale steirische Haupt-
radwegenetz rund 2.500 km Radwege aufweisen. Dazu ist erforderlich, dass das
derzeit zur Verfligung stehende Budget in der Hohe von zwei Mio. Euro jahrlich auch
in Zukunft fiir den Radwegebau bereitgestellt wird.

Um das Rad nicht nur als Freizeit-, sondern auch als Alltagsverkehrsmittel zu
etablieren und damit den Trend des sinkenden Radverkehrsanteils zukunftssicher
umzukehren, werden Schwerpunkte unter dem Motto ,Das Rad im Alltag" durchge-
fuihrt. Immerhin sind 50 % aller Autofahrten kiirzer als vier Kilometer, 10 % sogar
kiirzer als einen Kilometer. Fiir diese Strecken ist das Rad das ideale Verkehrsmittel
und neben der umweltschonenden, gesundheitsfordernden und kostenglinstigeren
Art der Fortbewegung vielfach auch die schnellere Alternative.

Dass derartige Aktionen Wirkung zeigen, beweisen die Steigerungsraten im Rad-
verkehr. Auf die steiermarkweite Verkehrsleistung bezogen betrdgt die Steigerung
von 2006 auf das Jahr 2007 rund 28 Mio. Fahrradkilometer bzw. 16 %. Damit wurde
unter Beweis gestellt, dass diese Aktionen auch effiziente MaBnahmen zur Errei-
chung von Umweltzielen darstellen. Wochentlich 20 durch das Rad ersetzte PKW-
Kilometer entsprechen auf die PKW-Flotte hochgerechnet einer steiermarkweiten
Emissionsreduktion von rund 95.000 Tonnen CO, pro Jahr.
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INTERMODALER VERKEHR

Bei allen Einschrankungen, die FuB- und Radverkehr in erster Linie bei der
Weglange und dffentliche Verkehrsmittel insbesondere bei der Linien-, Halte-
stellen- und Fahrplangebundenheit haben, sind den Menschen und Giitern Mdg-
lichkeiten zu bieten, zwischen den Verkehrsmitteln zu wechseln und vor allem
vom Individualverkehr auf der StraBBe auf die umweltfreundlicheren 6ffentlichen
Verkehrsmittel umzusteigen.

NAHVERKEHRSKNOTEN

Nahverkehrsknoten haben im 6ffentlichen Personenverkehr die Funktion, den Re-
gionalverkehr mit dem stadtischen Nahverkehr optimal zu verkniipfen. Sehr stark
auf einen Korridor bezogene Verkehrsmittel werden hier mit Verkehrstragern zu-
sammengefiihrt, die eine flachige Verteilung ermdglichen. Insbesondere sind Verbin-
dungen von Eisenbahn- und StraBenbahnverkehr hdchst leistungsfahig und effektiv
fiir Wege aus der Region in die Landeshauptstadt Graz. Die Bahnhofsbereiche der
tibrigen steirischen Stadte eignen sich bestens fiir derartige Verknilipfungen, ebenso
die Knoten von Buslinien in den Zentren der Stadte. Nahverkehrsknoten sollen aus-

driicklich auch Verkniipfungspunkte des 6ffentlichen Personenverkehrs mit dem
Radverkehr darstellen.

Die Forderung von Nahverkehrsknoten erfolgt auf Basis der Richtlinien der steiri-
schen Nahverkehrsférderung in Kooperation mit steirischen Stadten und Verkehrs-
unternehmen.

PARK&RIDE UND BIKE&RIDE

Im Personenverkehr fiihren intermodale Wege als Kombination von PKW und &f-
fentlichen Verkehrsmitteln eher ein Schattendasein. So werden lediglich ca. 4 % aller
auf Graz bezogenen Personenwege in dieser Kombination zuriickgelegt. Im Hinblick
auf Stiadte mit einer vergleichsweise geringeren Zentralitét ist dieser Anteil noch
niedriger. Dabei ist feststellbar, dass in den Korridoren mit sehr gutem Fahrplanan-
gebot (Graz - Bruck und Graz - Leibnitz) dieser Anteil tendenziell hher ist. Der-
zeit gibt es steiermarkweit rund 250 Park&Ride-Anlagen mit insgesamt ca. 10.000
PKW-Stellpldtzen, davon befinden sich rund 5.000 im direkten Einzugsbereich von
Graz. Selbst durch ein Fahrplanangebot entsprechend dem S-Bahn-Konzept sind
nicht mehr als ca. 7 % der gesamten Personenwege Park&Ride-Wege. Park&Ride
|6st somit insbesondere in den Ballungsraumen nicht die Verkehrsprobleme, kann



jedoch bei Umsetzung des S-Bahn-Systems mit einer Reduktion von Giber 150.000
Personenkilometern im StraBenverkehr einen wesentlichen Beitrag zur umweltver-
traglicheren Abwicklung der Gesamtmobilitét liefern. Dafiir sind im Einzugsbereich
von Graz vor allem an den leistungsfahigen Eisenbahnachsen ungefihr 5.000 zu-
satzliche Stellplatze erforderlich.

Aufgrund des hoheren Einsparungspotenzials an Personenkilometern sowie der
raumlichen Mdglichkeiten und den damit zusammenhangenden Stellplatzkosten sind
dezentrale Anlagen zu bevorzugen. Stadt- bzw. zentrumsnahe GroBanlagen sind an
den Schienenachsen eher als Konkurrenz zum 6ffentlichen Personenverkehr zu sehen,
haben aber an regionalen Busachsen und als KompensationsmaBnahme zu stadti-
schen Restriktionen bei den 6ffentlichen Parkplatzen durchaus ihre Berechtigung.

Viele Haltestellen und Bahnhofe der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind aber auch so
gelegen, dass sie mit dem Fahrrad erreichbar sind. Daher ist insbesondere auf eine
gute Zuganglichkeit der Haltestellen und Bahnhofe mit dem Fahrrad zu achten bzw.
sind Bike&Ride-Anlagen zu realisieren, die ein witterungsgeschitztes und sicheres
Abstellen von Fahrradern ermdéglichen.

Entsprechend den Richtlinien erfolgen jahrlich Férderungen von zahlreichen
Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen in Kooperation mit den in der Steiermark tatigen
Eisenbahnunternehmen und den steirischen Gemeinden.
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GUTERVERKEHRTERMINALS

Eine zentrale Bedeutung bei der Losung der gegenwartigen und kiinftig noch zu
erwartender Probleme im Bereich des StraBengiiterverkehrs wird dem kombinierten
Verkehr beigemessen. Der Begriff kombinierter Verkehr (KV) - auch kombinierter
Ladungsverkehr (KLV) - bezeichnet eine Transportkette, die unterschiedliche Ver-
kehrstrager integriert.

Kombinierter Verkehr wird eingesetzt, um die Stérken unterschiedlicher Verkehrs-
trager optimal nutzen zu kénnen und damit eine gesamtwirtschaftlich sinnvolle Ver-
kehrsverteilung moglich zu machen. Die in hohem MaBe umweltvertraglichen Bahn-,
Binnenschiff- und Seeschiffverkehre, die erst ab relativ groBen Distanzen und hoher
Giiterverkehrsleistung wirtschaftlich nutzbar sind, eignen sich gut zur Kombination
mit dem zeitlich und rdumlich flexiblen LKW-Verkehr, der im Vor- und Nachlauf die
kleinrdumige Verteilung auf der StraBe libernimmt. Die transportierten Giiter werden
in standardisierten Transporteinheiten (Container, Wechselbehilter, Sattelauflieger)
geladen. Fiir deren Transport stehen sowohl auf der StraBe als auch auf der Schiene
eine Reihe von speziellen Wagen zur Verfiigung.

In Giiterterminals erfolgt der Umschlag der Transporteinheiten zwischen LKW und
Bahn - und der Transport wird zum kombinierten Verkehr. In der Steiermark stehen
daftir mit dem Terminal Graz-Siid/Werndorf (Cargo Center Graz), dem Montan Termi-
nal Kapfenberg und dem OBB-Terminal St. Michael Umschlaganlagen zur Verfiigung,
die diesen Umschlag derzeit auf operativer Ebene sehr gut bewaltigen. Die zukiinftige
Auslastung dieser Terminals ist aber nicht nur von ihrer modernen Infrastruktur und
dem Umschlags-Know-how abhéngig, sondern vor allem von ihrer Positionierung
mit und gegeniiber anderen internationalen Mitbewerbern. Ein wichtiger Teil dabei
ist das Anbieten von Dienstleistungen, die Partner, Kunden und alle Verkehrstrager
miteinander verbinden.

Terminals sollen nicht nur in der Lage sein, als physische Drehscheibe zu fungie-
ren, sondern sie sollen auch als Vernetzungszentrale allen Beteiligten zur Verfiligung
stehen. So kdnnte beispielsweise eine gemeinsame elektronische Logistik-Plattform
den Informationsfluss, ohne den eine effiziente Planung von JIT (Just In Time)- und
JIS (Just In Sequence)-Transporten nicht méglich ist, optimieren und den Nachteil
von kombinierten Verkehren gegeniiber monomodalen Transporten mindern.



Grundschema elektronische Logistik-Plattform

Operator Spediteur  Empfanger

Quelle: FAT8A

Die Schaffung von Ganzzugnetzwerken durch Kooperationen der steirischen Termi-
nals sollte die kostengiinstigste Giitertransportvariante mit der Bahn, durch optimal
ausgelastete Ganzziige, ermdglichen und damit auch eine wirtschaftliche Alternative
zum StraBengliterverkehr darstellen.
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BEWUSSTSEINSBILDUNG UND MOBILITATSMANAGEMENT

Mobilitat ist in der heutigen Zeit der Inbegriff fiir Freiheit. Die Verkehrsmittelwahl
ist eine zutiefst persdnliche und intime Entscheidung, die von sehr vielen Einfluss-
faktoren gepragt wird. Um das Mobilitdtsverhalten der Verkehrsteilnehmer zu be-
einflussen, bedarf es mehr als nur einer ansprechenden Infrastruktur. Eine Anderung
des Mobilitdtsverhaltens zu Gunsten umweltfreundlicher Mobilitat, wie 6ffentliche
Verkehrsmittel, Fahrrad oder Gehen, kann nur durch Bewusstseinsbildung und po-
sitive Motivation erfolgen.

Das zentrale Ziel ist daher, den Menschen ihr Mobilitdtsverhalten bewusst zu ma-
chen und sie durch Aufzeigen des Angebotes der 6ffentlichen Verkehrsmittel und
alternativer Mobilitdtsarten bis hin zur Mobilitdt in Gemeinschaften, wie Mitfahr-
gemeinschaften oder Car-Sharing, so zu motivieren, dass eine Veranderung ihrer
Verkehrsmittelwahl vom motorisierten Individualverkehr in Richtung umweltfreund-
lichere Mobilitatsformen begiinstigt wird.

Kernkriterium ist das emotionale Erreichen der Menschen. ZwangsmaBnahmen
sind kontraproduktiv, die Freiwilligkeit steht im Vordergrund. Die Angebote miissen
verkehrsmittellibergreifend sein, d. h. einerseits eine Kombination mehrerer Verkehrs-
mittel fiir einen Weg ermdglichen (= Intermodalitit), andererseits aber auch keine
Beschrinkung auf ein einziges Verkehrsmittel auferlegen (= Multimodalitit). Nicht
die Konkurrenz, sondern die besseren Nutzungsmdoglichkeiten durch Kombination der
unterschiedlichen Verkehrsmittel sollen die Entscheidung bestimmen.

Eine Schliisselfunktion nimmt das Mobilitdtsmanagement ein, dessen MaBnahmen
auf den Pfeilern Information, Kommunikation, Organisation und Koordination (zu
FuB, Fahrrad, Car-Sharing, 6ffentliche Verkehrsmittel) ruhen. Projektrelevante Teilbe-
reiche des Mobilitdtsmanagements sind: Mobilitdtszentralen, Verkehrsmanagement,
betriebliches Mobilitdtsmanagement sowie Mobilitatserziehung fiir Kinder.

Eine Mdglichkeit der Forderung von Fahrgemeinschaften ist die Errichtung von
Fahrgemeinschaftsparkplatzen. Diese sind sinnvollerweise an hochrangigen Straen
zu situieren. Anbieten wiirden sich dafiir insbesondere die Bereiche innerhalb der
Anschlussrampen von Autobahnen und SchnellstraBen, aber auch von hochrangigen
LandesstraBen. Eine diesbeziigliche Kooperation mit dem Autobahn- und Schnell-
straBenbetreiber ASFINAG ist derzeit gerade im Entstehen.

Als direkte Anlaufstelle fiir Informationen, Bewusstseinsbildung und Mobilitats-
management soll die steirische Mobilitatszentrale Mobil Zentral weiterentwickelt
werden, wobei ausgehend vom bestehenden Standort in Graz ein gesamtsteirisches
Netzwerk von Mobilitdtszentralen aufgebaut wird.



Der o6ffentliche Personenregional- und -nahverkehr ist eine Aufgabe der Lander
und Gemeinden, welche die Mobilitat gewahrleisten und aufrechterhalten missen.
Die Koordination zwischen der liberregionalen Planung des Landes und der kommu-
nalen Versorgung durch die Gemeinden und der Schnittstelle zum Nutzer gestaltet
sich zunehmend schwieriger, weshalb so genannte OV-Organisatoren iibergreifend
aktiv werden sollen. Sie sollen Aktivitdten setzen, wie Koordination, Kommunika-
tion, Information und MarketingmaBnahmen fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel (vor
allem in groBen Betrieben, Schulen und gemeinsam mit dem Tourismus), verkniipft
mit dem Aufzeigen von erforderlichen infrastrukturellen MaBnahmen im StraBen-,
Schienen- und Busnetz (neue Haltestellen, Busspuren, Radwege, Verkehrsberuhi-
gung, Parkraumbewirtschaftung, Geschwindigkeitsbeschrankung, Parkverbote etc.),
um damit schlussendlich die Umwelt- und Verkehrsbedingungen in den Regionen zu
verbessern.

Um mit gutem Beispiel voranzugehen, ist beabsichtigt, in der steirischen Landes-
verwaltung ein betriebliches Mobilitadtsmanagement einzufiihren. Folgende MaB-
nahmen sind im Rahmen eines solchen Managements geplant:

» Uberpriifung bzw. Verbesserung der Fahrradabstellplatze bei den Dienststellen
(Uberdachung, Beleuchtung, versperrbare Radabstellplatze, Duschrdume und
Umkleidemaglichkeit)

» Test-Paket fiir 6ffentliche Verkehrsmittel (Schnupperticket, Informationen)
» Anderung des Fahrtkostenzuschusses
» Dienstfahrrader, Fahrradpaket

» Aufzeigen der Dienststellenerreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im
amtlichen Schriftverkehr

» Informationsveranstaltungen fiir die Bediensteten (Fitnesscheck, Fahrradser-
vice und Informationen zum FuBgédngerverkehr und zu 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln)
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OFFENTLICHER PERSONENVERKEHR
UND INFRASTRUKTUR FUR BAHN UND BUS

Dem o6ffentlichen Personenverkehr kommt angesichts der Probleme, die der mo-
torisierte Individualverkehr vor allem in Ballungsgebieten und belasteten Gebieten
hervorruft, bei der Reduzierung dieser negativen Auswirkungen immer mehr an Be-
deutung zu. Stau, Feinstaub und Ldrm stehen nur beispielhaft fiir die Problemfelder,
die der motorisierte Individualverkehr mit sich bringt und zu deren Einddmmung die
Ausweitung des 6ffentlichen Personenverkehrs ohne Einschrankungen der Mobilitat
beitragen kann und soll.

Insbesondere zur Verbesserung des 6ffentlichen Personenverkehrs in der Steier-
mark sind Notwendigkeit und Dringlichkeit einer Reform (Organisation und Finan-
zierung) unbestritten. Dabei ist jedoch davon auszugehen, dass das bestehende
Grundangebot bei Schienen- und Busverkehren durch den Bund sicherzustellen ist
und der Bund durch die Erstellung eines Osterreichweiten Gesamtkonzeptes zur
Zukunft des o6ffentlichen Personenverkehrs kalkulierbare Schnittstellen zwischen
Nah-, Regional- und Fernverkehr garantiert sowie die notwendigen Infrastrukturen
dafiir bereitstellt.

Aber auch die Regionen und Gemeinden sind in die Gestaltung und Finanzierung
mit einzubeziehen. Steiermarkweit sollen die Standards festgelegt und die Linien des
offentlichen Personenverkehrs in den regionalen Verkehrskonzepten in Kategorien
eingeteilt werden. Auf der Basis dieser Kategorisierung sollen Regionalverkehrsplane
erarbeitet werden, die Fahrplane und AngebotsmaBnahmen, aber auch den Ausbau
der Infrastruktur und Marketing-MaBnahmen umfassen sollen.

Um allen Menschen jene Mobilitdt zu ermdglichen, die sie zur Erflllung ihrer
Grundbediirfnisse bendtigen, ist eine barrierefreie Zuganglichkeit und die barriere-
freie Gestaltung im 6ffentlichen Personenverkehr Grundvoraussetzung. Dabei ist zu
beachten, dass nicht nur Menschen in Rollstiihlen derzeit viele 6ffentliche Verkehrs-
mittel nicht oder nur sehr eingeschrankt benutzen kdnnen, sondern auch Menschen
mit Kinderwagen oder Gipsbein oft vor uniiberwindbaren Hindernissen stehen. Auf

der Basis des Bundes-Behindertengleichstellungsgesetzes (BGStG) ist darauf zu
achten, dass in der Steiermark neue Infrastrukturen, Fahrzeuge und Angebote im
offentlichen Personenverkehr jedenfalls barrierefrei ausgestaltet und bestehende
maglichst rasch umgeriistet werden.

GRUNDVERSORGUNG IN DER GESAMTEN STEIERMARK

Eine zentrale Aufgabe der 6ffentlichen Hand ist, die Mobilitdt und damit die Teil-
nahme am 6ffentlichen Leben und die Erfiillung der Grundbediirfnisse auch fiir jene
Menschen sicherzustellen, die Gber kein Auto verfligen. Dabei ist darauf zu achten,
dass fiir alle Landesteile, insbesondere auch fiir die peripheren Regionen im Sinne
einer Stirkung des landlichen Raumes, annahernd gleichwertige (Lebens-)Bedingun-
gen hergestellt werden. Die allgemeinen Mobilitatsbediirfnisse sollen in erster Linie
durch ein gesteigertes Angebot im OV breit abgedeckt werden.

Ziel ist daher das systematische Verbessern des Angebotes im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr in allen steirischen Regionen. Um diesen auch als brauchbare und allge-
mein akzeptierte Alternative zum Individualverkehr wahrnehmen zu konnen, bedarf
es attraktiverer Zugange, Fahrzeuge und Fahrzeiten. Die steirischen Schienenstre-
cken tibernehmen dabei die Riickgratfunktion fiir den 6ffentlichen Personenverkehr.
Uber Buslinien und Verkniipfungspunkte erfolgt die Verteilung in die Fldche, wobei
das Angebot vor allem in peripheren Regionen auf Alternativen wie Rufbussysteme
fuBen soll.

Eine effiziente sowie rechtssichere Umsetzung dieser Verkehrskonzepte bedarf je-
doch eines entsprechenden Rechtsrahmens. Mit Inkrafttreten der Verordnung (EG)
1370/2007 Ulber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf StraBe und Schiene im
Dezember 2009 wird dies weitgehend gewahrleistet sein. Deren Umsetzung auf in-
nerstaatliches Recht (vor allem Kraftfahrliniengesetz) durch den Bund steht aller-
dings noch aus.

Seit der Einfiihrung des gesamtsteirischen Verkehrsverbundes als Tarifverbund
im Jahr 1997 bzw. der Vorlidufer Verkehrsverbund im GroBraum Graz (1994) und
Regionalbus Aichfeld (1996) haben sich die Zahlen der beférderten Personen in der
Steiermark deutlich gesteigert. Rund 65 Verkehrsunternehmen mit rund 500 Eisenbahn-,
StraBenbahn- und Buslinien werden unter der Marke =T i - WA=



koordiniert. Im Jahr 2006 verzeichnete diese liber 68,5 Mio. Fahrgdste, wobei insbe-
sondere die Stadtverkehre (Graz, Bruck/Kapfenberg, Leoben und Aichfeld) und die
Schienenbetriebe (0BB, GKB, StLB) den GroBteil der Befdrderungen durchfiihren und
auch die hdchsten Steigerungsraten verzeichnen. Rund 86 % aller Fahrten mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln haben die Stadt Graz als Ziel und/oder als Ausgangspunkt.

Zu den oben genannten Fahrgasten waren im Jahr 2006 zusatzlich liber 35 Mio.
Fahrgaste im Rahmen der Schiiler- und Lehrlingsfreifahrt zu verzeichnen. Die Ver-
bundlinie steht auch fiir ein einheitliches Marketing des 6ffentlichen Personenver-
kehrs in der Steiermark und ist im Sinne eines effizienten und effektiven Systems
fiir den 6ffentlichen steirischen Personenverkehr jedenfalls weiter fortzufiihren und
auszubauen. Die Steirische Verkehrsverbund GmbH (StVG) als rechtliche Organisation
der Verbundlinie steht zu 100 % im Eigentum des Landes und wird iiber den Grund-
und Finanzierungsvertrag von Bund, Land und Stadt Graz finanziert.

GEANDERTE RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN BUSVERKEHR

GemaB Kraftfahrliniengesetz — KfIG miissen bei allen Leistungsbestellungen im
Kraftfahrlinienverkehr die anwendbaren Bestimmungen des Vergaberechtes beriick-
sichtigt werden, eine einfache Bestellung beim Konzessiondr ist nicht zuldssig, die
nahezu automatische Verlangerung von Kraftfahrlinienkonzessionen ist nicht (mehr)
maglich.

Die Praxis zeigt auch, dass eine voneinander unabhdngige Vergabe von Konzession
und Leistungsbestellung weder sparsam noch organisatorisch effizient ist, weshalb
dies kiinftig in einem Verfahren zusammengefasst wird. Voraussetzung dafir ist die
Harmonisierung der Konzessionslaufzeiten in verkehrsgeographisch zusammenhan-
genden Bereichen (,Konzessionsbiindel"). Dazu werden auslaufende Konzessionen
einer Region nur mehr bis zu einem festgelegten Stichtag vergeben, wobei be-
stehende Konzessionsrechte unberiihrt bleiben. Konzessionsbiindel und Laufzeiten
werden veroffentlicht. Dies gewahrleistet die wettbewerbs- bzw. vergaberechtlich
erforderliche Transparenz und ermdglicht den Verkehrsunternehmen die rechtzeitige
Vorbereitung auf die neuen Rahmenbedingungen.

Laufen die Konzessionen eines Biindels ab, werden die Verkehrsdienstleistungen
entsprechend den Kategorien und den dazugehdrigen Bedienungsqualitdten bzw.

in Abstimmung mit betroffenen Gemeinden festgelegt und entweder als eigenwirt-
schaftliche Konzessionen (gegebenenfalls mit Leistungsvorgaben) oder als Leistungs-
bestellungen vergeben.

Linienbiindel Vergabe 1 | Vergabe 2 Linienbiindel Vergabe 1 | Vergabe 2

Vulkanland 2009 2014 Mariazeller Land 2012 2017
Ausseer Land 2010 2016 EisenstraBe 2012 2017
Voitsberg 2010 2014 Deutschlandsberg 2012 2016
Graz Nord 2010 2015 Hartberger Oberland 2012 2017
Stidsteiermark 2010 2014 Fiirstenfeld/Hartberg 2012 2017
Murau 20M 2016 Aichfeld 2013 2018
Schladming 2011 2016 Hiigelland 6stlich von Graz 2014 2019
Thermenland 2011 2014 Graz Siidwest 2014 2019
St. Stefan 2011 2014 Stadtverkehr Bruck 2014 2019
Miirztal 2011 2016 - Kapfenberg

Liezen 2011 2016 Stadtverkehr Leoben 2014 2019
Weiz 2011 2015 Graz 2015 2020
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Konzessionsbiindel im Busverkehr

Quelle: Verbundlinie
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REGIONALER BUSVERKEHR

Im Hinblick auf die unterschiedlichen steirischen Raumstrukturen und Verbin-
dungsfunktionen zwischen den Standorten sowie der erforderlichen Grundversor-
gung im ldndlichen Raum (Netz und Angebot im &ffentlichen Personenverkehr) soll
der Busverkehr eine neue Qualitdt bekommen. Dazu werden landesweite Kategorien
mit Mindeststandards fiir die Bedienung festgelegt und in den regionalen Verkehrs-
konzepten die einzelnen Buslinien entsprechend ihrer raumlich-funktionalen Bedeu-
tung in diese Kategorien eingereiht.

Suburbane Achsen verbinden, insbesondere dort wo keine Eisenbahnlinien ver-
kehren, die Landeshauptstadt Graz mit dem ndheren Umland bzw. zentrale Stadte
vor allem in der Obersteiermark. Diese sollen zumindest zwanzig Mal pro Werktag
und Richtung bedient werden, wobei das Angebot durchgehend vertaktet sein soll.
In Graz selbst sind alle Regionalbuslinien mit dem StraBenbahnnetz zu verkniipfen,
wodurch alle wichtigen Ziele in Graz mit einmaligem Umsteigen erreicht werden
konnen. Fiir den Freizeit- und Einkaufsverkehr ist auch in den Abendstunden und an
Wochenenden ein entsprechend dichtes Angebot vorzusehen.

Regionale Hauptachsen sind Achsen aus dem weiteren Umland in die Landes-
hauptstadt und vor allem Verbindungen zwischen bzw. in Bezirkshauptstadte. Das
Angebot entspricht werktags mindestens zehn Abfahrten je Richtung und soll so gut
wie moglich vertaktet sein.

Regionale Ergdnzungslinien verbinden Unterzentren oder sind untergeordnete
Zubringer aus der Region. Das Angebot entspricht werktags mindestens flinf
ganzjahrigen Abfahrten pro Richtung. Wie auf den regionalen Hauptachsen soll
auch auf den regionalen Erganzungslinien ein entsprechender Wochenendverkehr
angeboten werden.

Wo der dffentliche Personenverkehr auf Grund von geringen Fahrgastzahlen und
geringer Nachfrage an seine Grenzen stdBt, kann eine Verlagerung in Richtung
Bedarfsverkehre die Grundmobilitit sicherstellen (Rufbussysteme). Schi-, Werks-
und Wanderbusse sollen generell im allgemeinen Angebot des Verbundes Platz
finden. Der halb-&ffentliche lokale Verkehr wie Gemeindebusse, Biirgerbusse etc.
soll gezielt gefordert werden.

Die Bedienungsniveaus werden Gber Abfahrten je Haltestelle und Richtungen pro Tag bestimmt (ganzjdhrige Kurse).

A - suburbane Achsen

Sonn- und Feiertage
20 15 8

B - regionale Hauptachsen 8 5
C - regionale Erganzungslinien 5 + Rufbus 2 + Rufbus Rufbus
D - Ergdnzungslinien und bedarfsorientierter Verkehr Schiilerbus + Rufbus Rufbus Rufbus

Die Anzahl der Kurse wurde liber qualitative Merkmale (Taktverkehr) bestimmt. Diese Merkmale sind fiir die einzelnen Kategorien der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Hauptverkehrszeit

Nebenverkehrszeit

Sonn- und Feiertage Spatverkehrszeit
6h - 19h 19h - 24h

LELECTLL 6h - 8h, 12h - 14h, 16h - 19h 8h - 12h, 14h - 16h, Sa: 6h - 19h
mind. 30"-Takt 60°-Takt 120°-Takt 120°-Takt
mind. 60°-Takt 120°-Takt 4 Kurspaare 2 Kurspaare
4 Kurspaare Rufbus Rufbus Rufbus
Rufbus Rufbus Rufbus Rufbus
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SCHIENENVERKEHR

Als Grundversorgung ist von Graz ausgehend
fur jede steirische Bezirkshauptstadt die Er-
reichbarkeit im Eisenbahnverkehr sicherzustel-
len. Die Schienenstrecken sollen entsprechend
den Konzepten, die im Rahmen des Steirertak-
tes entwickelt wurden, durchgehend regelma-
Big vertaktet werden. Hauptziele sind dabei die
Errichtung eines S-Bahn-Systems im GroBraum
Graz und im obersteirischen Zentralraum sowie
die nachfrageorientierte Weiterentwicklung des
Angebotes auf den ibrigen Eisenbahnstrecken.

DER WEG ZUR S-BAHN

Durch stetige Verbesserungen im Angebot des steirischen Schienenverkehrs auf
den Eisenbahnstrecken der OBB, GKB und StLB ist es gelungen, die Fahrgastzahlen
und Einnahmen aus den Fahrscheinverkdufen im Eisenbahnverkehr durchgehend zu
erhohen. Mit den zuletzt verdffentlichten Einnahmensteigerungen von 2005 auf
2006 zzhlen die steirischen Eisenbahnunternehmen OBB, GKB und StLB mit einem
Plus von 5,9 % auch zu den groBten Gewinnern unter den steirischen Verkehrsun-
ternehmen.

Ein weiterer Schritt in Richtung Umsetzung der S-Bahn ist der Fahrplan 2008. Da-
bei verkehren von Graz ausgehend in alle Richtungen im Stundentakt Regionalziige,
die in den Friih- und Nachmittagsspitzen durch zusatzliche Kurse ergdnzt werden.
Neben Bruck/Mur wird Graz zum Knoten ausgebaut, an dem die Fahrgéste bequem
und in kurzer Zeit zwischen allen Korridoren umsteigen kénnen.

Fiir die Absicherung und Verbesserung des Angebotes im Schienenverkehr der
Obersteiermark war die Einfiihrung des Obersteirertaktes ein Meilenstein. Dessen
Weiterentwicklung und enge Verkniipfung mit dem Eisenbahnbetrieb im GroBraum
Graz ist ein weiterer Schritt in Richtung S-Bahn-System.

Vom Potenzial des Eisenbahnverkehrs vor allem im Hinblick auf eine zukunfts-
fahige Mobilitat liberzeugt, ist es das Ziel, sowohl im GroBraum Graz als auch im
obersteirischen Zentralraum ein S-Bahn-System nach internationalem Standard
anzubieten.

Dieses ist gekennzeichnet durch

» einen Taktfahrplan, der zu Spitzenzeiten und auf den nachfragestadrksten
Streckenabschnitten einen 15-Minuten-Takt aufweist,

» eine ausgepragte Vernetzung mit den Gbrigen Verkehrsmitteln im 6ffentlichen
Personennahverkehr,

» besondere S-Bahn-Ziige (ebener Einstieg, klimatisiert, barrierefrei etc.), die aber
auch den erforderlichen Komfort fiir weitere Fahrtstrecken aufweisen,

» kundenfreundliche und verlassliche Informationssysteme unter Verwendung neu-
ester Technologien zur Ankiindigung aller Abfahrtszeiten sowie eventueller Sto-
rungs- und Verspatungsmeldungen in Echtzeit in den Stationen und den Ziigen,
qualitativ hochwertige und attraktive Stationen und Stationsumfelder sowie

» Angebot, Qualitat und Service, das sich an positiven nationalen und internati-
onalen Vorbildern orientiert.

Das steirische S-Bahn-System ist so konzipiert, dass das bestehende Eisenbahn-
netz fiir den S-Bahn-Verkehr herangezogen und ausgebaut und kein von diesem Netz
separates Infrastruktursystem geschaffen werden muss.

Der Vollbetrieb der S-Bahn kann jedoch erst mit der Fertigstellung der groBen
Infrastrukturen wie Koralmbahn und der neuen Verbindung zwischen Graz und
Gleisdorf aufgenommen werden.
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S-BAHN IM GROSSRAUM GRAZ

Das Betriebskonzept der S-Bahn im GroBraum Graz orientiert
sich an den Wiinschen der Reisenden nach schnellen, maglichst
umsteigefreien Verbindungen, kurzen Intervallen bzw. Reisezei-
ten sowie Reisemdglichkeiten auch zu Tagesrandzeiten bzw. an
Wochenenden.

Dieses Konzept baut auf den vorangegangenen Stufen der At-
traktivierung im Rahmen des Steirertaktes und dem Fahrplan 2008 als elementare
Basis fiir die S-Bahn sowie den groBen Ausbauten der Infrastruktur (z. B. Koralmbahn,
zweigleisiger Ausbau Siidbahn, Ausbau der Ostbahn, Ausbau GKB etc.) auf.

Nachfrageberechnungen haben ergeben, dass durch die Angebotsausweitung ent-
sprechend dem S-Bahn-Konzept pro Tag ca. 25.000 zusatzliche Wege mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln durchgefiihrt und dadurch liber 20.000 PKW-Fahrten einge-
spart werden. Im auf Graz bezogenen Stadtgrenzen lberschreitenden Verkehr liegt
der Modal-Split der 6ffentlichen Verkehrsmittel derzeit bei ca. 13 %, wobei dieser
Anteil auf Achsen mit einem guten Angebot im Schienenverkehr jetzt schon tendenzi-
ell héher ist (Bruck an der Mur - Graz: 16,5 %). Mit einer S-Bahn im GroBraum Graz
kann dieser Anteil auf insgesamt 20 % des Gesamtverkehrs angehoben werden.

Das Planungsgebiet fiir die S-Bahn im GroBraum Graz erstreckt sich auf die vier
von Graz ausgehenden Bahnkorridore, die um das Leitprojekt Koralmbahn erwei-
tert werden, und umfasst auch den 6ffentlichen Personennahverkehr in der Stadt
Graz. Das Grundgeriist des Angebots basiert auf dem Regionalzugsknoten am Gra-
zer Hauptbahnhof, wo man zur vollen Stunde innerhalb kurzer Umsteigezeiten die
Abfahrten in alle Richtungen erreicht. Alle weiteren Takte werden von dieser Rah-
menbedingung aus aufgebaut.
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Korridor Nord
1 sidbahn Graz - Bruck/Mur und 1 15t1B-Strecke Peggau - Ubelbach:

=> 30-Minuten-Takt zwischen Graz und Bruck/Mur, zu Hauptverkehrszeiten (HVZ)
mit Eilzligen und zwischen Graz und Frohnleiten auf einen 15-Minuten-Takt ver-
dichtet

= 60-Minuten-Takt zwischen Ubelbach und Peggau-Deutschfeistritz, teilweise di-
rekt gefiihrte Ziige zwischen Ubelbach und Graz

Korridor Siid

€95 Siidbahn Graz - Spielfeld-StraB und €9 51 Spielfeld-StraB - Bad Radkersburg:

=> 30-Minuten-Takt zwischen Graz und Spielfeld-Stral3, zu HVZ mit Eilziigen und
zwischen Graz und Leibnitz auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet

= 60-Minuten-Takt zwischen Spielfeld-StraB3 und Bad Radkersburg, bedarfsorien-
tiert verdichtet und direkt zwischen Bad Radkersburg und Graz gefiihrt

Korridor Ost

3 Steirische Ostbahn Graz - Fehring - Szentgotthard inklusive Regionalbahn

Fehring - Friedberg - Wiener Neustadt und StLB-Strecken © 31 Gleisdorf - Weiz

und Feldbach - Bad Gleichenberg:

=> 30-Minuten-Takt zwischen Graz und Fehring, zu HVZ mit Eilzligen und zwischen
Graz und Gleisdorf, abhédngig von der Ausfiihrung der Neubautrasse zwischen

Raaba und Gleisdorf und dem Weiterbestand der Strecke iiber LaBnitzhohe, auf
einen 20- bis 15-Minuten-Takt verdichtet

=> 60-Minuten-Takt zwischen Gleisdorf und Weiz, zu HVZ mit Eilziigen verdichtet
und mit Ostbahnziigen gefliigelt oder direkt zwischen Weiz und Graz gefiihrt

=> 60-Minuten-Takt zwischen Fehring und Jennersdorf, zu HVZ mit Eilzligen ver-
dichtet und bedarfsorientiert bis Szentgotthard gefiihrt

=> 2-Stunden-Takt zwischen Fehring und Friedberg bzw. Wr. Neustadt, der bedarfs-
orientiert verdichtet wird

=> bedarfsorientierter Verkehr zwischen Feldbach und Bad Gleichenberg

Korridor West

GKB-Strecken €97 Graz - Koflach und €9 71 Lieboch - Wettmanstitten sowie
die liber die Neubaustrecke Koralmbahn Graz - Wettmannstitten - Bahnhof
Weststeiermark — Deutschlandsberg - Wies-Eibiswald:

=> 30-Minuten-Takt zwischen Graz und Kéflach, zu HVZ mit Eilzligen und zwischen
Graz und Lieboch auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet

=> 60-Minuten-Takt zwischen Lieboch und Deutschlandsberg, zu HVZ zwischen Lie-
boch und Lannach auf einen 15-Minuten-Takt und zwischen Lannach und Wett-
mannstatten auf einen 30-Minuten-Takt verdichtet

=> 30-Minuten-Takt zwischen Graz und Deutschlandsberg iiber die Koralmbahn, zu
HVZ mit Eilzigen verdichtet

=> 60-Minuten-Takt zwischen Deutschlandsberg und Wies-Eibiswald, zu HVZ auf
einen 30-Minuten-Takt verdichtet

Aus diesem Betriebskonzept ergeben sich auch die regionalen Knoten, an denen Ver-
kniipfungen zum Bus erfolgen miissen (z. B. Gleisdorf, Frohnleiten, Koflach, Feldbach,
Leibnitz, Weiz etc.). Die Streckenfiihrung der Busse sowie deren Fahrpliane sollen
auf diese Knoten abgestimmt werden, wodurch das Gesamtsystem des 6ffentlichen
Personenverkehrs optimiert werden soll. Auf den Schienenachsen soll der regionale
Busverkehr als Zubringer zum Schienenverkehr dienen.
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OBERSTEIRERTAKT UND S-BAHN IM OBERSTEIRISCHEN ZENTRALRAUM

Die Verkehrsnachfrage im obersteirischen Zentralraum Leoben-Bruck-Kapfenberg
hat das Potenzial fiir einen S-Bahn-Verkehr, wobei aufgrund der im Vergleich zum
GroBraum Graz insgesamt geringeren Fahrgastpotenziale die Taktzeiten nicht so
dicht sind. Dariiber hinaus ist der Personenverkehr auf den obersteirischen Eisen-
bahnstrecken entsprechend den Zielsetzungen des ,Obersteirertaktes” weiterzu-
entwickeln.

Mur- und Miirztal

=> 60-Minuten-Takt zwischen Unzmarkt und Miirzzuschlag, zu HVZ bedarfsorien-
tiert verdichtet

=> S-Bahn-System mit 30-Minuten-Takt zwischen Leoben und Kapfenberg, zu HVZ
bedarfsorientiert verdichtet

Schoberpass - Ennstal

=> 2-Stunden-Takt zwischen Leoben und Schladming/Radstadt, zu HVZ bedarfs-
orientiert verdichtet

= bedarfsorientierter Taktverkehr zwischen Selzthal und Hieflau/Kleinreifling
Ausseerland

=> 2-Stunden-Takt zwischen Stainach-Irdning und Bad Aussee/Hallstatt, zu HVZ
bedarfsorientiert verdichtet

Oberes Murtal
=> bedarfsorientierter Taktverkehr zwischen Unzmarkt und Murau/Tamsweg
Vordernbergertal

=> Die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke in das Vordernbergertal fiir den Schienen-
personenverkehr ist zu priifen und gegebenenfalls in das S-Bahn-System Leoben
- Kapfenberg zu integrieren.

FERNVERKEHR

Der Fernverkehr, der sterreichweit hauptséchlich durch IC- und EC-Ziige der OBB
durchgefiinrt wird, ist die Basis, auf der das S-Bahn-System aufbaut. Fiir die Plan-
barkeit und Sicherheit des S-Bahn-Fahrplans ist es notwendig, dass der Fahrplan
des nationalen und internationalen Fernverkehrs in einem Taktsystem ohne Liicken
fahrt und auf ldngere Zeit stabil ist.

Mit dem Jahr 2009 beginnend werden durch die OBB neue Fernverkehrsziige ein-
gesetzt, die einerseits das langst lberalterte Wagenmaterial ersetzen und anderer-
seits eine Ausweitung des Fernverkehrs ermdglichen. Im Zuge dessen wird auch der
durchgehende Stundentakt zwischen Graz und Wien wieder eingefiihrt.

Zur Erreichung eines attraktiven, kundenorientierten Fernverkehrs fiir die Steier-
mark sind jedoch einige weitere Voraussetzungen zu schaffen, damit das umwelt-
freundliche System Eisenbahn auch fiir weitere Fahrtstrecken attraktiv und gegen-
tiber dem Auto und dem Flugzeug konkurrenzfahig wird:

=> Einsatz von modernem und barrierefrei zuganglichem bzw. ausgestaltetem Wa-
genmaterial, das hohen Komfortanspriichen gerecht wird

=> Einbettung des Fernverkehrs durch die Steiermark in ein Osterreichweit inte-
griertes Taktsystem



=> durchgehender 1-Stunden-1C-Taktverkehr Graz - Wien

= jeweils 2-Stunden-IC-Taktverkehr Graz - Salzburg und Graz - Linz mit jeweils
mindestens 4 direkten IC-Zugpaaren pro Tag

=> 1-Stunden-Taktverkehr Bruck - Neumarkt - Klagenfurt (ab der Verkehrswirksam-
keit der Koralmbahn 2-Stunden-IC-Taktverkehr tiber Neumarkt und 1-Stunden-
Taktverkehr Graz - Koralmbahn - Klagenfurt)

= 2-Stunden-I1C-Taktverkehr Graz — Maribor

=> besondere Beachtung von Tagesrandverbindungen

=> dariiber hinaus von Graz aus direkte und vertaktete nationale IC-Verbindungen
nach Innsbruck/Bregenz und Villach sowie internationale IC/EC-Verbindungen
nach Zirich, Miinchen/Frankfurt, Prag, Szombathely, Budapest, Ljubljana, Zagreb
und nach Italien (bis zur Verkehrswirksamkeit der Koralmbahn direkte Verbindun-
gen nach Italien von Bruck/Mur aus)

=> Verbesserung der Osterreichweiten und internationalen Fahrzeiten

Internationaler Eisenbahn-Fernverkehr

i mit Bezug Steiermark Hambug
Berlin POLEN

Warschau

Dortmund

Paris Q

FRANKREICH Zirich O I 2O Bratislava

Quelle: FA18A

Venedig (J O Zagreb
Triest/Koper
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STADTVERKEHRE

Die Stadtverkehre in Graz flihren, gemein-
sam mit jenen im Bereich Bruck/Kapfenberg,
Leoben und im Aichfeld, im steirischen 6ffent-
lichen Personenverkehr den GroBteil der
Beforderungen durch und verzeichnen auch
die hochsten Steigerungsraten. Fast 80 %
des gesamten Fahrgastaufkommens der
steirischen Verbundlinie finden sich in den
vier stddtischen Kernzonen. Graz allein halt
einen Anteil von liber 71 %. Damit tragen
die o6ffentlichen Verkehrsmittel vor allem in
den stddtischen Bereichen bereits jetzt Er-
hebliches zu einer zukunftsfahigen Mobilitat
bei. So werden im Binnenverkehr der Stadt
Graz fast 20 % aller Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

Im Zusammenhang mit der S-Bahn im GroBraum Graz und der angestrebten Steige-
rung des Anteils der 6ffentlichen Verkehrsmittel auf rund 20 % im Stadtgrenzen liber-
schreitenden Verkehr ist es erforderlich, dass in der Stadt Graz die Nahverkehrsknoten
als Verkniipfungspunkte mit dem Regionalverkehr durch die jeweiligen StraBenbahn-
linien in der Hauptverkehrszeit mindestens im 10-Minuten-Takt bedient werden, die
Achse Hauptbahnhof - Innenstadt sogar mindestens im 4-Minuten-Takt.

Bei den stadtischen Buslinien ist insbesondere darauf zu achten, dass die Abstim-
mung der Fahrplane mit den liberregionalen 6ffentlichen Verkehrsmitteln Eisenbahnen
und Regionalbusse erfolgt.
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INFRASTRUKTUR FUR BUS, EISENBAHN UND STRASSENBAHN

Um die ambitionierten Ziele fiir den angestrebten Bus- und Eisenbahnverkehr zu er-
reichen, ist mitunter ein enormer Aufwand in der Infrastruktur erforderlich. Nicht nur
der Ausbau der groBen Achsen, sondern auch die Verbesserung des Bestandes, der zum
Teil noch aus der Zeit der Ersterrichtung, also von vor tber hundert Jahren, stammt,
steht im Mittelpunkt der Verbesserungen im infrastrukturellen Bereich, die im Rahmen
der Steirischen Nah- und Regionalverkehrsférderung angestrebt werden.

Die Anforderungen fiir eine Akzeptanz der 6ffentlichen Verkehrsmittel als Alternative
zu PKW und LKW steigen mit dem zunehmenden Komfort der StraBenverkehrsmittel.
Dabei ist neben dem Ausbau von groBen Eisenbahnachsen auch auf die Ausgestaltung
der Haltestellen und Bahnhdofe als Portale zum 6ffentlichen Personenverkehr zu achten.
Um vielen Menschen die Mobilitat mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln liberhaupt erst zu
ermdglichen, ist die barrierefreie Ausfiihrung der Infrastrukturen fiir Bus, Eisenbahn
und StraBenbahn eine Grundvoraussetzung fiir eine Férderung.

BUSINFRASTRUKTUR

Die Attraktivitdt des Bussystems zu optimieren und damit mdoglichst viele Fahr-
gaste fiir dieses System zu gewinnen, ist Ziel der Férderungspolitik fiir Businfrastruk-
turen. Die Haltestellen sind die Visitenkarten des 6ffentlichen Personenverkehrs, die
dazu (auch aus Autofahrerperspektive) beitragen, dass das System des 6ffentlichen
Personenverkehrs als attraktivempfunden wird und zum Umsteigen einladen. Ange-
fangen bei Bushaltestellen im landlichen Raum bis hin zu Busterminals, Nahverkehrs-
knoten und eigenen Busspuren in den Stadten, sind der Komfort der Zugange und
Wartebereiche sowie die optimalen Umsteigebeziehungen und die Beschleunigung
der Fahrzeiten die Kriterien, die es zu verbessern gilt. Entsprechend den dazugeho-
rigen Richtlinien wurden und werden zahlreiche Projekte gefdrdert.

EISENBAHNINFRASTRUKTUR

Im Gegensatz zur Businfrastruktur sind die potenziellen Projekte nicht so zahl-
reich, daflir umso aufwandiger. Insbesondere der Ausbau der TEN-Achsen, die fir
den Wirtschaftsstandort Steiermark von groBer Bedeutung sind, erfordert GroB3-
bauvorhaben wie den Neubau der Koralmbahn, des Semmering-Basistunnels und
der Verbindungsstrecke zwischen Koralmbahn und Ostbahn. Dariiber hinaus sind
fur die erforderlichen Kapazitdten im Giiter- und Personenfernverkehr sowie fiir das
S-Bahn-System etliche Ausbauten der bestehenden Eisenbahnstrecken erforderlich.
Dazu zdhlen insbesondere der zumindest teilweise zweigleisige Ausbau der eingleisi-
gen Eisenbahnstrecken Ostbahn, Siidbahn und der GKB und die Elektrifizierung der
Dieselstrecken. Dabei ist grundsatzlich davon auszugehen, dass sich der Ausbau der
Infrastruktur nach dem gewliinschten und erwarteten Angebot ausrichtet und die
Prioritdten der Einzelprojekte im Sinne méglicher Teilwirksamkeiten fiir das S-Bahn-
System gesetzt werden.
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Neubau Koralmbahn

Die internationale Bedeutung der Koralmbahn ergibt sich sowohl aus dem Status
eines Schlisselprojekts auf der Pontebbana-Achse bzw. dem Baltisch-Adriatischen
Korridor als auch aus einer Weiterfiihrung vom Siidwesten in Richtung Osten. Durch
die Koralmbahn wird es mdglich, dass sich der Modal-Split, der fiir den &ffentlichen
Personenverkehr und den Giiterverkehr in den betroffenen Relationen derzeit mar-
ginal ist, massiv zugunsten der Schiene verschiebt.

Zwischen Bund, OBB und den Lindern Kirnten und Steiermark wurde im Dezem-
ber 2004 ein Vertrag liber die Realisierung und Finanzierung der Koralmbahn abge-
schlossen, der einerseits die durchgehende Befahrbarkeit bis zum Jahr 2016 und die
Fertigstellung bis 2018 und andererseits die Mitfinanzierung der Lander mit jeweils
insgesamt 140 Mio. Euro festlegt.

Insbesondere sind die BaumaBnahmen der Koralmbahn im Bereich von Graz und
im Verkniipfungsbereich mit der GKB-Strecke zwischen Wettmannstatten und
Deutschlandsberg Voraussetzung fiir die Umsetzung des S-Bahn-Betriebes in Rich-
tung Weststeiermark.

Neubau Semmering-Basistunnel

Die Bestandsstrecke liber den Semmering ist mit ihren Steigungen, Radien, Quer-
schnitten und Einschréankungen aufgrund der enormen Erhaltungsaufwandungen nicht
geeignet fiir einen Eisenbahnverkehr auf einem modernen europaischen Niveau.

Fiir die groBe Bedeutung des Projekts Semmering-Basistunnel sind sowohl nationale als
auch internationale Entwicklungen und Standards ausschlaggebend. Dies vor allem unter
dem Aspekt, dass sich mit einer Fahrzeitverkiirzung von 30 Minuten die Erreichbarkeit
des Zentralraums Wien aus dem Siiden von Osterreich massiv verbessert und dass im
Zusammenhang mit der Koralmbahn der dsterreichische Abschnitt des Baltisch-Adriati-
schen Korridors mit den Trassierungselementen fiir schnellen Personenverkehr und den
Querschnitten fiir alle Formen des kombinierten Giiterverkehrs eine Qualitat erreicht, die
modernen europaischen Standards entspricht und dazu geeignet ist, den immer starker
steigenden Ost-West-Verkehr von der StraB3e auf die Schiene zu verlagern. Die Inbetrieb-
nahme des Semmering-Basistunnels soll in etwa mit der Fertigstellung der Koralmbahn
erfolgen, damit der gesamte Korridor zeitgleich wirksam werden kann.

Zusammen mit der Tunneltrasse ist auch der IC-Halt in Miirzzuschlag neu zu konzi-
pieren. Dabei ist jedenfalls darauf zu achten, dass dieser méglichst stadtnah und vom
Zentrum fuBlaufig erreichbar ist.

Tunnelvarianten - Quelle: OBB



Ausbau Pyhrn-Schober-Achse und Ennstalbahn

Die notwendigen MaBnahmen auf der Eisenbahnstrecke zwischen Oberdsterreich
und Spielfeld-StraB bilden die Grundlage fiir Verbesserungen im Personenverkehr und
fuir die Schaffung einer leistungsfahigen internationalen Giiterverkehrsachse zur Si-
cherung der Konkurrenzfahigkeit der Industriebetriebe und damit als Standort- und
Arbeitsplatzsicherung in den Bundesldndern Oberdsterreich und Steiermark. Sie sind
auch Voraussetzung fiir die Realisierung des S-Bahn-Systems im GroBraum Graz.

Auf der steirischen Seite ist vor allem der
zweigleisige Bestandsausbau zwischen Wern-
dorf und der Staatsgrenze zu Slowenien so-
wie der punktuelle Ausbau zwischen Graz und
Bruck a. d. Mur (Bahnhofe Frohnleiten und
Peggau-Deutschfeistritz) vordringlichst, um
die Leistungsfahigkeit des Gesamtkorridors
erheblich zu erhdhen.

Mit der Verkehrswirksamkeit der Koralm-
bahn wird es eine massive Verkehrsverlage-
rung von der bestehenden Siidbahn (iber den
Neumarkter Sattel auf die ,Neue Slidbahn”
liber die Koralmbahn geben. Aufgrund der
Uberschneidung der Korridore im Abschnitt
zwischen Graz und Bruck a. d. Mur herrscht

dringender Handlungsbedarf, der sich einerseits aus der Erreichung einer Fahrzeit
von unter 30 Minuten im Rahmen eines dsterreichweiten IC-Takt-Systems und an-
dererseits aus der starken Erhdhung der Leistungsfahigkeit fiir den Personenfern-,
S-Bahn- und Glterverkehr ergibt.

Die Abschnitte zwischen Leoben und Bruck a. d. Mur bzw. weiterflihrend nach
Kapfenberg, insbesondere der Bahnhof Bruck a. d. Mur und bei entsprechendem Po-
tenzial auch die Vordernberger Bahn sind gemaB dem Betrieb der S-Bahn im ober-
steirischen Zentralraum auszulegen.

Ausgehend von Selzthal ist sowohl in Richtung Linz wie auch in Richtung Klein-
reifling Handlungsbedarf. Auf diesen beiden Strecken sind vor allem kapazitéts-
erweiternde MaBnahmen zu setzen, um die Gesamtdurchl&ssigkeit des Korridors zu
verbessern.

Die Schleife Selzthal sowie selektive Streckenbegradigungen und zweigleisige
Streckenabschnitte zwischen Selzthal und Bischofshofen wéren dazu geeignet, in
Richtung Salzburg mit einem vergleichsweise geringen Aufwand sowohl in der Kapa-
zitdt als auch in der Fahrzeitverkiirzung erhebliche Verbesserungen zu erreichen.

Ausbau steirische Ostbahn

Fiir die Einflihrung eines 1-Stunden-Taktes im Regionalverkehr, der auf den iib-
rigen Eisenbahnstrecken um Graz schon Realitét ist, und fiir die Realisierung von
zusatzlich bendtigten Giiterzug-Trassen ist auf der Ostbahn der Ausbau von drei Be-
triebsausweichen in den Bereichen Autal, LaBnitzthal und Takern/St. Margarethen
dringendst erforderlich.

Da auch der bestehende Abschnitt zwischen dem Grazer Siiden und Gleisdorf ge-
maB internationalen Abkommen werder den modernen Anspriichen einer TEN-Strecke
gerecht wird noch auf die Leistungsféahigkeit fiir ein S-Bahn-System im GroBraum
Graz adaptiert werden kann, ist fiir die Realisierung einer entsprechenden Achsen-
qualitdt zwischen der Koralmbahn und der steirischen Ostbahn bzw. zwischen Graz
und Gleisdorf zusatzlich eine Neubaustrecke erforderlich.

Dadurch bleiben die Siedlungsgebiete an der Bestandsstrecke liber die LaBnitz-
hohe angeschlossen und werden vom durchgehenden Verkehr (Eil-, Schnell- und
Gliterzlige), der abseits vom Bestand auf der modernen Hochleistungsstrecke
gefiihrt wird, entlastet.

Dariiber hinaus ergibt sich im Zusammenhang mit dem S-Bahn-System der
Ausbaubedarf im Grazer Stadtgebiet und eine erforderliche selektive Zweigleisigkeit
von Gleisdorf in Richtung Osten und die gesamte Elektrifizierung.
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Ubrige Eisenbahnstrecken

Sowohl fiir die GKB-Strecken Graz - Kéflach und Lieboch - Wies-Eibiswald als
auch fiir die StLB-Strecken Gleisdorf — Weiz und Peggau-Deutschfeistritz — Ubel-
bach, die sich unmittelbar im Netz des S-Bahn-Systems im GroBraum Graz befinden,
sind die AusbaumaBnahmen auf dieses Betriebskonzept auszurichten. Dabei ist im
Besonderen der teilweise zweigleisige Ausbau der GKB-Strecke im Bereich zwischen
Graz und Lieboch eine Voraussetzung fiir die Realisierung des S-Bahn-Verkehrs in
Richtung Lieboch bzw. Lannach und Kéflach.

Auf den Gbrigen Eisenbahnstrecken (Leoben - Neumarkt, Stainach-Irdning - Bad
Aussee, Fehring - Friedberg, Murau - Tamsweg) ergibt sich aufgrund der Betriebs-
konzepte fiir den 6ffentlichen Personenverkehr mit Ausnahme von Haltestellen- und
Bahnhofsaus-, -um- und -neubauten kein unmittelbarer Handlungsbedarf. Lediglich
im Bereich von Bad Radkersburg wird die Errichtung einer Eisenbahnstrecke ange-
dacht, einerseits um einen stadtnaheren Bahnhof zu ermdglichen, andererseits um in
diesem Raum - entweder in Richtung Murska Sobota oder Gornja Radgona - wieder
eine zusatzliche Verbindung zwischen dem dsterreichischen und dem slowenischen
Eisenbahnnetz herzustellen.

Bei allen Aus-, Um- und Neubauten von Haltestellen und Bahnh&fen ist auch bei
schwach frequentierten Haltestellen auf die barrierefreie Ausgestaltung zu achten.

UMFELD DER EISENBAHN BZW. S-BAHN

Fiir die Attraktivitdt der Eisenbahn und insbesondere eines S-Bahn-Systems ist es
auch erforderlich, dass die Eisenbahn in ein gewinnendes Umfeld eingebettet wird.
Dazu gehoren eine ansprechende und funktionelle Umgebung der Haltestellen und
Bahnhofe sowie ein zumindest in den Hauptelementen einheitlich gestaltetes Er-
scheinungsbild (S-Bahn-Design). FuBgénger- und radfahrerfreundliche sowie bar-
rierefreie Wegfiihrungen, die Steigerung der Aufenthaltsqualitdt im unmittelbaren
Bahnhofsumfeld bzw. auf dem Vorplatz (Warterdume, Beleuchtung etc.), die Ver-
besserung der Verkehrsorganisation rund um den Bahnhof sowie die Optimierung
verkehrlicher Beziehungen durch die Errichtung von Park&Ride-, Bike&Ride- und
Kiss&Ride-Stellplatzen (Zubringerhalteplédtzen) tragen unmittelbar dazu bei, dass das
Gesamtsystem der 6ffentlichen Verkehrsmittel starker angenommen wird.



Steirische Schienenprojekte
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INFRASTRUKTUREN IN DER LANDESHAUPTSTADT GRAZ

Mehrere Betrachtungen verschiedener Systeme fiir den 6ffentlichen Personenver-
kehr im GroBraum Graz haben ergeben, dass fiir diesen Bereich der Regional- und
Nahverkehr in getrennten Systemen gefiihrt werden soll. Ein kombiniertes System,
wie z. B. eine Stadt-Regional-Bahn, erscheint hier aufgrund der zu unterschiedlichen
Anforderungen in der Region und im stadtischen Bereich und der Inkompatibilitaten
der Systeme als nicht sinnvoll. Aufgrund einer daraus resultierenden notwendiger-
weise effektiven Anbindung der Landeshauptstadt Graz an das S-Bahn-System ist es
erforderlich, einerseits geeignete Schnittstellen zwischen Regional- und Nahverkehr,
andererseits ein leistungsfahiges StraBenbahnsystem zur Verteilung der Verkehrs-
strome in Graz zu schaffen.

Durch den weiteren Bau von Nahverkehrsknoten nach den Beispielen Puntigam und
Don Bosco, in denen der Eisenbahnverkehr, der regionale und stadtische Busverkehr
und die StraBenbahnlinien miteinander verknlpft werden, kénnen die Umsteigbe-
ziehungen sowie Wegldngen und -zeiten innerhalb der Stadt wesentlich verbessert
und damit beste Voraussetzungen fiir den Umstieg auf die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel geschaffen werden.

= StraBenbahn-Bestand
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Weitere Standorte fiir Nahverkehrsknoten sind am Ostbahnhof sowie in Liebenau,
Gosting, Wetzelsdorf und Webling vorgesehen. Der Bereich um den Grazer Haupt-
bahnhof wird jedoch weiterhin die gréBte Bedeutung fiir die Umsteigrelationen zwi-
schen Eisenbahn und stadtischem Verkehr innehaben und soll als Drehscheibe fiir
den offentlichen Personenverkehr fungieren.

Fiir die Erreichbarkeit der Nahverkehrsknoten und um die innerstadtisch erforder-
lichen Kapazitaten bewaltigen zu kdnnen, sind auch im StraBenbahnnetz der Stadt
Graz Aus- und Neubauten erforderlich. Neben den bereits erfolgten StraBenbahn-
verldngerungen der Linien 4, 5 und 6 geht es entsprechend dem Beschluss des Grazer
Gemeinderates um weitere Netzerweiterungen.

Auch die zentralen Verkniipfungspunkte von regionalen Buslinien mit stadtischen
Verkehren, wie sie in Graz z. B. am Griesplatz und Andreas-Hofer-Platz und in vielen
steirischen Stadten bestehen, miissen zahlreicher und attraktiver werden, um den
Kunden des dffentlichen Personenverkehrs das Umsteigen zu erleichtern und anderen
Verkehrsteilnehmern den Ubertritt vom PKW auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu ermég-
lichen. Dabei ist auch darauf zu achten, dass die regionalen Buslinien in den Zentren
mdglichst ohne Behinderungen - durch den Bau von Busspuren, Bevorrangung bei
Lichtsignalanlagen etc. - zu den zentralen Verknilipfungspunkten gelangen konnen.
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MARKETING UND INFORMATION IM OFFENTLICHEN PERSONENVERKEHR

Nachdem viele Menschen sowohl die 6ffentlichen Verkehrsmittel als auch die Hal-
testellen im 6ffentlichen Raum wahrnehmen, sind diese Blickkontakte eine Chance,
potenzielle Kunden gezielt anzusprechen und in Bezug auf das System des &ffentli-
chen Personenverkehrs eine positive Einstellung zu erwirken. Dazu ist es erforderlich,
dass die im Blickpunkt stehenden Elemente des Systems ein attraktives, gepflegtes
und Sicherheit vermittelndes Erscheinungsbild aufweisen. Ein stimmiges einheitliches
Aussehen (Corporate Design) bietet dazu die Méglichkeit. Verschmutzte oder herunter-
gekommene Haltestellen, ungepflegte Ziige, Busse und StraBenbahnen oder schlechte
Fahrgastinformationen haben eine abschreckende Wirkung.

Bei vielen Verkehrsbefragungen zeigt sich,
dass das bestehende Fahrplanangebot weitge-
hend unbekannt ist und daher bei der Wahl
des Verkehrsmittels die Nutzung eines In-
dividualverkehrsmittels den Vorrang erhalt.
Deshalb muss vor allem die Information lber
bestehende Fahrplanangebote optimiert wer-
den. Fahrplane und Tarifangebote sind sowohl

rechtzeitig, attraktiv und stets aktuell als auch moglichst flaichendeckend bzw. auf
Korridore bezogen zu prasentieren. Dazu sind neueste Technologien wie Internet,
SMS, MMS etc. heranzuziehen, aber es ist auch auf herkdmmliche Medien (Fahr-
planaushinge, Korridorfahrpldne, Plakate etc.) zuriickzugreifen, um einen maglichst
groBen (potenziellen) Kundenkreis zu erreichen. Ein zusitzliches Informationsan-
gebot in den Ziigen, Bussen und StraBenbahnen erhoht den Beniitzungskomfort
wahrend der Fahrt.

[ -

www.busbahnbim.at

Haltestelleniibersicht Graz-Jakominiplatz

a
a
n
a
]
a

BEE

Quelle: www.verbundlinie.at




Ein kundenfreundliches Informationssystem mit Ankiindigung aller Ankunfts- und
Abfahrtszeiten sowie eventueller Storungs- und Verspatungsmeldungen in Echtzeit
soll vor allem das S-Bahn-System zu einem zuverladssigen Verkehrsmittel machen.
Ein derartiges Informationssystem ist nicht nur fiir den Fahrgast, sondern auch fiir
die Fahrer der 6ffentlichen Verkehrsmittel wichtig, um speziell an den Verkniipfungs-
punkten zwischen Bahn und Bus oder bei Busknoten trotz eventueller Verspatungen
die Anschlussbeziehungen sicherstellen zu konnen.
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STRASSENINFRASTRUKTUR

Das gesamte 6ffentlich benutzbare StraBennetz der Steiermark betrdgt tber
31.000 km und setzt sich aus ca. 450 km BundesstraBen, ca. 5.000 km Landesstra-
Ben und ca. 25.500 km StraBen und Wege im landlichen Wegenetz zusammen. Den
BundesstraBBen sind die Autobahnen (ca. 300 km) und SchnellstraBen (ca. 150 km)
zuzuordnen, die sich im Zustdndigkeitsbereich des Bundes bzw. der Autobahnen-
und SchnellstraBen-Finanzierungs-AG (ASFINAG) befinden. Das LandesstraBennetz
besteht aus den LandesstraBen B, die als ehemalige BundesstraBen B seit dem Jahr
2002 durch das BundesstraBen-Ubertragungsgesetz bzw. durch das Bundesstra-
Ben-Ubernahmegesetz im Zustindigkeitsbereich des Landes Steiermark sind, und
den LandesstraBen L. Die GemeindestraBen liegen im Zustdndigkeitsbereich der
Gemeinden.

Im StraBennetz libernehmen die Autobahnen und SchnellstraBen die hochstrangi-
gen Funktionen und dienen als internationale, nationale und groBraumige StraBBen-
verbindungen. Die Planung und der Bau von BundesstraBBen erfolgt iber die ASFINAG.
Das Land Steiermark fiihrt zum Teil im Rahmen von Werkvertrdgen bzw. Ziel- und
Leistungsvertragen Planungen im Auftrag der ASFINAG durch.

Die Bedeutung der einzelnen LandesstraBen spiegelt sich in der Kategorisierung
des gesamten LandesstraBennetzes wider. Diese wird im Zuge der Erstellung der re-
gionalen Verkehrskonzepte auf der Basis einer funktionellen StraBennetzbewertung
vorgenommen und erfolgt fir die jeweiligen StraBenziige durch die Zuweisung einer
ihrer Gesamtfunktion entsprechenden Kategorie.

Die Bedeutung und damit die Kategorie der einzelnen LandesstraBBen lassen sich
dabei im Wesentlichen von folgenden Funktionen ableiten:

» Arbeit und Wirtschaft (Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte, Pendler-
strome)

» Zentrale Orte (Erreichbarkeit der Siedlungs- und Versorgungsschwerpunkte)

» Tourismus (Erreichbarkeit der Tourismusregionen und -standorte)

StraBen in der hochsten LandesstraBenkategorie A sind StraBenverbindungen, die
aufgrund ihrer groBrdumigen Verbindungsfunktion BundesstraBencharakter haben
und der ASFINAG bereits zur Planung und zum Ausbau als SchnellstraBe libertragen
sind oder noch zu BundesstraBen werden sollen. Die hochrangigen liberregionalen
LandesstraBen sind in der Kategorie B eingereiht. Dies sind insbesondere jene Ver-
bindungen zwischen Bezirkshauptstddten und dem BundesstraBennetz, wenn die
Bezirksstadte nicht unmittelbar durch BundesstraBen angebunden sind.

Die Aufgabe des lbrigen LandesstraBennetzes besteht vor allem in der Erfiillung
der regionalen und teilregionalen Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion innerhalb
der einzelnen Regionen der Steiermark (Kategorie C1, C2 und D). Die lokalen Auf-
schlieBungen und Verbindungen, die den drtlichen Verkehrsbediirfnissen Rechnung
tragen, miissen hingegen vom niederrangigen LandesstraBennetz der Kategorie E,
den GemeindestraBBen und sonstigen 6ffentlichen StraBBen getragen werden.

In jenen Bezirken, in denen bislang kein regionales Verkehrskonzept durchgefiihrt
worden ist, gibt es noch keine Kategorisierung des teilregionalen und lokalen Lan-
desstraBennetzes.

Diesen Einteilungen entsprechend befinden sich im LandesstraBennetz Abschnitte
mit einer Lange von insgesamt ca. 90 km in der Kategorie A, ca. 230 km in der Ka-
tegorie B, ca. 450 km in der Kategorie C1 und ca. 800 km in der Kategorie C2. Alle
tibrigen LandesstraBenabschnitte mit einer Gesamtlange von insgesamt ca. 3.400 km
gehdren der Kategorie D bzw. E an.



StraBennetz — Kategorien
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Kategoriequalitdten LandesstraBen
Kategorie
Verbindungs- =
Nkt raumig- liberregional regional teilregional | kleinrdumig lokal
unktion kontinental
o 4-streifig 2- bis .
Querschnitt B T 2-streifig
niveaufrei niveaugleich
Knoten niveaufrei niveaufrei niveaugleich
anstreben L
mdglich
ja, Um-
Ortsgebiet nein Umfahrung fahrung ja
anstreben -
mdglich
Autobahn
STVO AutostraBe AutostraBe VorrangstraBe -
Em!’nundungen m nein nein beschrankt ja
Freiland
Begleitwege nein ja zum Teil maglich -
Radverkehrsanlagen nein Radweg Radweg, Radfahrstreifen -
Betriebsgeschwin-
P 80...100 70...80 60...75 50...65 ...50 <..50
digkeit VO (km/h)
Bemautbarkeit ja nein
in Ortsgebieten und stadtischen Ballungsraumen gelten z. T. differenzierte Kategoriemerkmale

Quelle: FA18A (Stand 2007)

STRASSENPLANUNG UND PROJEKTE

StraBenbauvorhaben stellen wegen ihrer Komplexitdt aufgrund der fachbereichs-
ibergreifenden Anforderungen eine besondere Herausforderung fiir die betroffenen
Entscheidungstrdger dar. Je transparenter der gesamte Planungsprozess von der ersten
Idee eines StraBenbauvorhabens bis zur Verkehrsfreigabe ablduft, desto eher werden
die z. T. auch negativ betroffenen Biirger von der Sinnhaftigkeit dieser MaBnahme zu
liberzeugen sein.

Fiir die auf der Basis der funktionellen StraBennetzbewertung aus den regionalen
Verkehrskonzepten festgelegten Kategorien der LandesstraBen gelten einheitliche Aus-
baugrundsatze und Anforderungen an die StraBengestaltung.

Diese Anforderungen gelten grundsatzlich fiir die StraBenabschnitte auBerhalb von
Ortsgebieten. Fiir stadtische Bereiche sind zum Teil unterschiedliche Auspragungen
der Kriterien erforderlich.

Auf dieser Basis werden die jeweils ndtigen MaBnahmen abgeleitet: Erfiillt eine be-
stimmte StraB3e die Ausbaugrundsétze bzw. die Anforderungen in den Kriterien der ihr
zugewiesenen Kategorie nicht, so sind MaBnahmen zu entwickeln und umzusetzen,
welche den gewiinschten Zielzustand herstellen. Dabei ist vor allem die Betriebsge-
schwindigkeit als Indikator der Erreichbarkeit ein wichtiges Kriterium.

Solche MaBBnahmen haben StraBenplanungen zur Folge, die Ausbauplanungen fiir
bestehende StraBen oder auch StraBenneubauplanungen sein kdnnen. Die Prioritaten
dieser Planungen ergeben sich aus der Bedeutung des StraBenabschnitts (StraBenkate-
gorie), der méglichen Verbesserung der Verkehrssicherheit (Unfallrate), der potenziellen
Menge an Verkehrsteilnehmern, die von dieser VerbesserungsmaBnahme profitieren
(Verkehrsaufkommen), und der Netzverbesserung bzw. Sicherstellung der Erreichbar-
keiten. Entsprechend diesen objektiven Prioritdten, den realistisch abzuschatzenden
Kosten und den zukiinftig voraussichtlich vorhandenen finanziellen Mdglichkeiten
sind die MaBnahmen in kurz- und mittelfristigen Bauprogrammen festzulegen und die
StraBenplanungen mit ausreichendem Vorlauf durchzufiihren. Langfristig erforderliche
MaBnahmen sind dabei aber nicht aus den Augen zu verlieren.



Planungsstufen
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Quelle: FA18A

In jeder Planungsstufe werden in der Regel nachstehende Prozessebenen durch-
laufen:

Das eingesetzte Planungsteam entwickelt gemeinsam unter der Fiihrung des Pro-
jektleiters einzelne Korridore, Trassen oder Varianten, stimmt diese mit den Fach-
leuten (Ministerien, Landesdienststellen etc.) ab, diskutiert die Vorschlige in der
nachsten Ebene mit den Beteiligten (Gemeinden, Biirger, NGOs etc.), nimmt deren
Verbesserungsvorschlage und Stellungnahmen auf und geht wieder in die Projekt-
entwicklung. Am Ende dieses Prozesses steht idealerweise eine mit Fachleuten und
Beteiligten abgestimmte und einvernehmliche Planung.

3 Ebenen eines modernen Planungsprozesses

1. Ebene Projektentwicklung
durch Planungsteam

2. Ebene Abstimmung auf fachlicher Ebene
Fachliche Interessen

3. Ebene Biirgermitarbeit
Biirgerinteressen

nachste Arbeitsschritte

Quelle: FA18A
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Fiir die Gewahrleistung einer dauerhaften Erreichbarkeit der steirischen Wirt-
schafts-, Siedlungs-, Versorgungs- und Tourismusstandorte sind folgende Neubau-
projekte im steirischen Bundes- und LandesstraBennetz von groBer Bedeutung und
hoher Prioritat:

A2 - SUDAUTOBAHN, ABSCHNITT ,KNOTEN GRAZ-OST*

Uber den derzeit bestehenden Knoten Graz-Ost bei km 179,5 ist die Stadt Graz an
die A2 Siidautobahn angeschlossen. Ein Anschluss vom Knoten in Richtung Siiden ist
nicht vorhanden. Der gesamte Verkehr aus dem Siiden zur A2 bzw. umgekehrt flihrt
derzeit liber die LandesstraBe B73 KirchbacherstraBe durch die Siedlungsgebiete Graz-
Thondorf bzw. Thondorf oder {iber die L370 RaabastraBe durch die Siedlungsgebiete
Grambach und Raaba. Mit einem direkten Anschluss der A2 Siidautobahn in Richtung
Siiden kdnnen die angefiihrten Ortsgebiete entsprechend entlastet werden.

Aus diesen Griinden ist der Ausbau des Knotens zur Vollanschlussstelle vorgesehen.
Der Anschluss an das untergeordnete StraBennetz soll iber zwei Verbindungsspangen,
die Spange West zur B73 und die Spange Ost zur L370, erfolgen. Der Zusammenschluss
der genannten Spangen mit den neu zu errichtenden Rampen des Knotens findet iiber

Knoten Graz-Ost

Quelle: FA18A

einen Kreisverkehr statt, an welchen zukiinftig ein weiterer StraBenanschluss Richtung
Stiden direkt nach Hausmannstatten ankniipfen kann. Die Realisierung der Rampen im
Knotenbereich liegt in der Kompetenz der BundesstraBenverwaltung, die der Spange
West und der Spange Ost und des Kreisverkehrs Raababach im Zustandigkeitsbereich
der LandesstraBenverwaltung, wobei das Land Steiermark auch die Kosten fiir diese
beiden Spangen tibernimmt.

S7 - FURSTENFELDER SCHNELLSTRASSE

Derzeit sind keine ausreichenden Verkehrsinfrastrukturen in Richtung Osten zu den
neuen EU-Landern vorhanden. Die zu erwartenden Verkehrszunahmen kdnnen von
der bestehenden Verkehrsinfrastruktur nicht mehr bewaltigt werden.

Basierend auf dem Ergebnis der GSD-Studie 1999 (Gestaltung des StraBennetzes
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im Donaueuropdischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandor-
tes Osterreich) bzw. dem Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-0) und der dortigen
funktionellen Einstufung als hdchstrangige Verbindung, wird die S7 Fiirstenfelder
SchnellstraBe zwischen der A2 Siidautobahn im Bereich von llz/Riegersdorf und
dem Grenziibergang Heiligenkreuz (Burgenland) als hochstrangige StraBenverbin-
dung geplant.

Mit der Aufnahme der S7 in den Anhang des BundesstraBengesetzes im April 2002
wurde die Zustandigkeit fiir Planung und Betrieb dieser Verbindung an die OSAG
(nunmehr: ASFINAG BMG) tibertragen und mit den Planungen fiir einen Ausbau der
Verbindung in vier Abschnitten in enger Kooperation mit den zustandigen Amtern
der Landesregierungen Steiermark und Burgenland begonnen.

Eine Korridoruntersuchung der Verbindung vom Grenziibergang Heiligenkreuz zur
Siidautobahn bei Riegersdorf im Zuge der B65 wurde im August 1999 im Rahmen
der Voruntersuchungen abgeschlossen. Mitte 2003 wurde die Phase des Vorprojekts'
(Trassenfindung) von der ASFINAG eingeleitet.

Die S7 stellt mit der Weiterflihrung im Zuge der ungarischen M8 eine internationale
StraBenverbindung der Wirtschaftsraume Steiermark, Stidburgenland und Westun-
garn bzw. der GroBstadte Graz, Szombathely und Budapest dar.

S36/S37 - MURTAL UND KLAGENFURTER SCHNELLSTRASSE

Seit der Fertigstellung des Vollausbaues der S6 Semmering SchnellstraBe ist die
Route von Wien nach Kirnten Ulber die S6, die S36 und die B317 hinsichtlich der
Fahrtstrecke um ca. 30 km kiirzer als die A2 zwischen Wien und Klagenfurt. Des
Weiteren ist die Strecke von Judenburg bis Klagenfurt liber eine Lange von 90 km
derzeit nicht bemautet. Daraus ergeben sich erhebliche Verlagerungseffekte des
LKW-Schwerverkehrs von der A2 auf die Strecke S6 - S36 - B317.

Zusammen mit dem Verkehr von und zur A9 fiihrt dies insbesondere an der B317
in den Ortsbereichen zwischen Judenburg und Kérnten zu Leistungsfahigkeitseng-
passen im Verkehrsnetz und durch die dortige Vermischung von lokalem Verkehr und
Durchzugsverkehr zu einer erhdhten Unfallgefahr.

Die gesetzliche Rahmenbedingung bzw. die Grundlage fiir die daraus erforderliche
Planung der S36 und der S37 stellt das BundesstraBengesetz 1971 idgF dar. GemaB
der Novelle 2002 soll die B317 bis Scheifling ausgebaut werden, wodurch der ge-
samte Streckenverlauf der S36 vom Knoten St. Michael mit dem Anschluss an die
A9 und S6 iiber Judenburg nach Scheifling definiert ist.

Im Mai 2006 wurde der Bereich der B317 von Scheifling bis Klagenfurt-Nord in
das BundesstraBengesetz als S37 Klagenfurter SchnellstraBe aufgenommen.

Entsprechend der GSD-Studie 1999 stellen die zukiinftige S36 und S37 im Zuge
der Mur-Mirz-Verbindung mit der S6, der S35, der B96 und der B83 eine von der
Industrieregion der Obersteiermark ausgehende bedeutende Anbindung an die wich-
tigen dsterreichischen Standortrdume dar und werden dem hochrangigen Straen-
netz, Typ lI-Netz, zugeordnet.

Murtal SchnellstraBBe
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B320 — ENNSTAL STRASSE

Die B320 ist die regionale und liberregionale Hauptverbindung der Region Liezen
und als Verbindung zwischen der A10 Tauernautobahn und der A9 Pyhrnautobahn
dariiber hinaus eine national bedeutende inneralpine Ost-West-Route.

Fiir den Bezirk Liezen wurde im Jahr 2005 ein regionales Verkehrskonzept erstellt,
in dem der Ausbaustandard der B320 im Abschnitt Mandling - A9 aus der verkehr-
lichen Funktion und den regionalpolitischen Diskussionen mit dem regionalen Pla-
nungsbeirat abgeleitet wurde. Im regionalpolitischen Diskurs wurden die Vor- und
Nachteile einer durchgehenden Autobahn zwischen der A9 und der A10 abgewogen.
Die hohen Investitionskosten, die starken Eingriffe in Landschaft und Natur sowie
die erwartbaren Projektwiderstdnde flihrten dazu, im Abschnitt westlich von Trau-
tenfels lediglich eine Erhdhung der Verkehrsqualitdt unter Nutzung der Bestands-
strecke anzustreben.

Aus der Verkehrsfunktion ergibt sich eine Differenzierung der B320 in zwei Ab-
schnitte:

» Mandling - Trautenfels: In diesem Bereich soll die bestehende B320 selektiv
ausgebaut werden. Eine Verordnung als AutostraBe wird angestrebt.

» Trautenfels - Liezen - A9 (Selzthal): Fiir diesen Abschnitt wurde die Kategorie
A abgeleitet und festgelegt, welche jedenfalls die Errichtung planfreier Knoten
vorsieht. Dies ist die technische Voraussetzung fiir eine mdgliche Bemautbarkeit
mit Vignette bzw. kilometerabhdngiger LKW-Maut. Einen Handlungsspielraum
gibt es bei der Ausfiihrung der Anzahl der Fahrstreifen (2- bis 4-streifig) sowie
beim rechtlichen Status der StraBe.

Seit Friihjahr 2004 ist eine Variantenuntersuchung im Gange, bei der gemeinsam
mit Vertretern aller Interessensgruppen aus den betroffenen Gemeinden eine Ldsung
gefunden werden soll. Funktionell soll in diesem Abschnitt der Lokalverkehr vom
Durchgangsverkehr getrennt werden - vor allem in Liezen, wo die Erreichbarkeit im
StraBenverkehr wahrend saisonaler Verkehrsspitzen stark beeintrachtigt ist. Die Pla-
nung erfolgt in Abstimmung mit den Eisenbahnprojekten in diesem Raum.

Abschnitt Trautenfels — A9

Quelle: FA18A



WICHTIGE NEUE STRASSENPROJEKTE IM LANDESSTRASSENNETZ
B54 - Wechsel StraBe, Abschnitt ,Ortsumfahrung Hartberg"

Die Stadt Hartberg spielt als Bezirkshauptstadt, Wohn- und Betriebsstandort eine
zentrale Rolle in der Region. Das Projekt ist in die Abschnitte Nord (bereits in Bau),
Siid und West geteilt. Durch die Realisierung kdnnen etwa 40 - 50 % des Verkehrs-
aufkommens auf die Umfahrung umgelegt werden. Im Prognosejahr 2015 sind dies
rd. 10.500 Kfz/24 h. Dies bedeutet eine verkehrliche Entlastung des Bestandes ver-
bunden mit einer Verbesserung der Luft- und Larmsituation der Innenstadtbereiche
und der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer.

Ortsumfahrung Hartberg
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Quelle: FA18A
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B64 — Rechberg StraBe, ,Gleisdorf — Weiz"

Die regionalwirtschaftliche Funktion von Weiz und die engen wirtschaftlichen Verflechtun-
gen zwischen den beiden Zentren Weiz und Gleisdorf erfordern eine hochrangige Anbindung
an die A2 bzw. Verbindung untereinander. Daher ist die B64 als hochrangige LandesstraBe in
der Kategorie B eingestuft und soll dem entsprechend schrittweise ausgebaut werden.

Abschnitt ,Umfahrung Preding - Weiz", 1. Teil: Die B64 stellt als hochrangige Landes-
straBe die bereits teilweise ausgebaute Verbindung von Gleisdorf in den Raum Weiz dar.
Basierend auf gezielten Verkehrserhebungen wurde ein ganzheitliches Umfahrungskonzept
im Abschnitt zwischen Preding und Weiz erstellt. Die Realisierung einer Niederflurtrasse
im ersten Teilabschnitt ermdglicht eine starke Entlastung des vorhandenen StraBennetzes
insbesondere im Bereich von Preding und eine Verbesserung des Verkehrsflusses fiir den
durchgehenden Verkehr. Mit einer weiteren Unterflurtrasse durch Weiz kann auch in der

Stadt ein Entlastungseffekt erzielt werden, der die Wohnqualitdt in den Anrainerbereichen
deutlich erhoht.

Abschnitt ,Begleitweg Gleisdorf - Weiz", 2. Teil: Es ist vorgesehen, die B64 als Autostral3e
zu verordnen. Der Ausbau der Abschnitte ,Ortsumfahrung Albersdorf/Wollsdorf" und ,Orts-
umfahrung Unterfladnitz" wurde bereits realisiert. Daher ist es notwendig, den Abschnitt
.Ortsumfahrung St. Ruprecht” an die oben erwahnten Abschnitte anzugleichen, um auf
der Strecke Gleisdorf - Weiz eine einheitliche Streckencharakteristik zu erlangen. Fiir den
Langsamverkehr, der die AutostraBe nicht beniitzen darf, werden Begleitwege angelegt.

Umfahrung Preding - Weiz, 1. Teil

«
Quelle: FAT8A
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B67a - Grazer Ring StraBe, Abschnitt ,Siidglirtel”

Die Fortsetzung der vom Anschluss an die A9 im Verteilerkreis Webling bis einschlie3-
lich der Murbriicke Puntigam ausgebauten B67a mit einem jahresdurchschnittlichen
Verkehr von iiber 30.000 Kfz pro Tag besteht aus fiir eine hochrangige LandesstraBe
der Kategorie B vollig unzuldnglichen StraBenabschnitten. Ein Variantenvergleich er-
gab, dass die Verbindung von der Puntigamerbriicke zum 3. Stdgiirtel als vierspurige
LandesstraBBe die optimale Losung darstellt. Durch eine Realisierung des Stidgiirtels
in dieser Lage und in Form einer Unterflurtrasse kommt es einerseits zu wesentlichen
Verbesserungen im Verkehrsfluss und andererseits zu bedeutenden Entlastungen des
bestehenden StraBennetzes zwischen der Mur und dem Liebenauer Giirtel und dadurch
zu einer deutlichen Steigerung der Wohnqualitdt im Bezirk Liebenau, im Besonderen
im Wohnbereich Murfeld.

| Siidgiirtel

Quelle: FA18A

B68 - Feldbacher StraBe, ,B68 Neu Studenzen - Feldbach"

Die B68 ist die Verbindung von Gleisdorf in den Raum Feldbach und iber die B66
bzw. die B57 bis zur Grenze nach Ungarn. In den letzten Jahren wurde die Landesstral3e
vom Autobahnknoten Gleisdorf-Ost bis Studenzen ausgebaut sowie die Umfahrung
Feldbach errichtet. Die Neutrassierung der B68 zwischen Studenzen und Feldbach
wurde erforderlich, da der Bestand mitten durch Siedlungsbereiche von Fladnitz, Rohr,
Paurach und Gniebing flihrt und eine kurvenreiche und teilweise uniibersichtliche Lini-
enflihrung aufweist. Viele Geschwindigkeitsbeschrankungen und der Bahniibergang in
Fladnitz sind fiir den Verkehrsfluss der hochrangigen LandesstraBe in der Kategorie B
nicht mehr addquat. Bei Verkehrsfreigabe des in Bau befindlichen Abschnitts ,Quer-
spange Gnas" zwischen Feldbach-West und der LandesstraBe L2017 bei Unterstorcha
wird ein Teil des Verkehrs der B68 bereits verlagert.

Der zukiinftige Trassenverlauf der B68 wird aufgrund der mdglichen Teilverkehrswirk-
samkeiten und zwischenzeitlichen Nutzung von Bestandsstrecken in zwei Abschnitte
unterteilt. Abschnitt ,Studenzen - Unterstorcha”: Durch die Errichtung dieser Pro-
jektstufe entsteht die Route der ,B68 Neu" und die Siedlungsgebiete am bestehenden
StraBenzug werden massiv entlastet. Mit der Verlagerung des Langsamverkehrs auf
Begleitwege wird die Verkehrssicherheit wesentlich gehoben. In dieser Projektphase
wird zwischen Unterstorcha und Paldau der Bestand der L2071 genutzt. Abschnitt
JUnterstorcha - Paldau”: Der Ausbau dieses Abschnitts der ,B68 Neu", der aus heuti-
ger Sicht als letzter Projektteil umgesetzt werden soll, entlastet die Siedlungsgebiete
stidlich der bestehenden L201.



B68 neu

Gesamtausbau B68

AST Gledssior! Sid
o A2

W

=

8 s

. . —
i'\-‘i E =
y ; s &,
- || o i
Legende !

11000 DTV Prognese 2015

B70 - Packer StraBe, Abschnitt ,Mooskirchen — Krottendorf™"

Die B70 von Graz (iber die Pack nach Klagenfurt stellt als hochrangige Landes-
straBe der Kategorie B im weststeirischen Kainachtal auch nach Ausbau der A2 noch
immer eine groBe Bedeutung in der Vernetzung der Anschlussstelle Mooskirchen
mit dem Ballungsraum Kéflach/Voitsberg dar. Das Projekt umfasst die Errichtung
einer knapp vier Kilometer langen UmfahrungsstraB3e fiir die B70. Es erstreckt sich
im Talraum der Kainach, ausgehend vom Autobahnzubringer Mooskirchen im Osten
bis zur Engstelle Dietenberg westlich von St. Johann-Képpling, wo die Umfahrung
im Bereich der ,Steinwandkurve" an das bereits dem Verkehr libergebene Baulos
.Krottendorf - Gaisfeld" anbindet.

Mooskirchen — Krottendorf

Quelle: FAT8A
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B73 - Kirchbacher StraBe, Abschnitt ,Hausmannstatten — Grambach"

Die B73, die als tiberregionale Strae die Verbindung zwischen mehreren Gemeinden der
Bezirke Feldbach und Leibnitz sowie die Verbindung von Vasoldsberg und Hausmannstatten
mit Gossendorf und dem Siidosten der Stadt Graz herstellt, fiihrt direkt durch das Ortsge-
biet von Hausmannstatten. Zusatzlich miinden im Ortsbereich im Westen die L370 und die
nach Fernitz fiihrende L371, im Osten die L369 in die B73 ein. Als erste Stufe der Losung
der Verkehrsprobleme in diesem Bereich wird die Ortsumfahrung Hausmannstatten, dessen
.Herzstlick" der Uber einen Kilometer lange ,Himmelreichtunnel” ist, errichtet.

Dadurch sollen unter anderem bis zu 50 % des Gesamtverkehrs aus dem Ortskern ver-
lagert werden. Zusammen mit dem weiteren Ausbau der B73 als direkten Anschluss an
den ausgebauten Autobahnknoten Graz-Ost und den Anschluss der L312 sollen die Sied-
lungsgebiete im Slidosten von Graz vom Verkehr entlastet werden.

B116 — Leobener StraBe, Abschnitt ,Hochbahn Bruck"

Die bestehende Infrastruktur im Abschnitt der Hochbahn durch Bruck a. d. Mur bis
zum SchnellstraBen-Knoten Bruck a. d. Mur beinhaltet derzeit ca. 15.000 m? StraBen-
briicken, die sehr hohe laufende Betriebs- und Erhaltungskosten verursachen.

Aufgrund der anstehenden GeneralsanierungsmaBnahmen an den Briickenobjek-
ten wird der Abschnitt neu gestaltet, um damit Kosteneinsparungen in Betrieb und
Erhaltung der StraBe und zusatzliche verkehrstechnische Vorteile zu erzielen. Durch
den vierspurigen Ausbau der B116 mit einem zweispurigen Kreisverkehr im Bereich
des derzeitigen Knotens kdnnen die Hochbahn-Briicke-Ill und die Knoten-Briicke
abgetragen und durch eine niveaugleiche Losung ersetzt werden.

Hausmannstitten — Grambach

Quelle: FA18A

Hochbahn Bruck

Quelle: FA18A



L601 — SchrottenstraBe, Abschnitt ,Preding - Frauental”

Bedingt durch den Bau der Koralmbahn wird im LaBnitztal in Form von Begleit-
straBen und Zufahrten zu den neuen Bahnhofen auch neue StraBeninfrastruktur
geschaffen. Entsprechend den Verkehrsuntersuchungen in diesem Raum wird der
Verkehr auf der L6071 im Bereich zwischen GroB St. Florian und Wettmannstatten bis
zum Jahr 2025 eine Steigerung von derzeit rund 4.000 Kfz auf rund 7.500 Kfz pro Tag
im Jahresdurchschnitt erfahren. Um eine der LandesstraBenkategorie C1 (mittel- bis
hochrangig) entsprechende Verbindung im Wirtschafts- und Giiterverkehr zwischen
Deutschlandsberg und der A9 im Siiden von Graz unter Einbeziehung des Terminal-
standortes in Werndorf zu schaffen, ist die Qualitdt der L601 anzuheben. Dazu ist ein
maBvoller Bestandsausbau im zweistreifigen Querschnitt und mit lokalen Ortsum-
fahrungen unter Einbeziehung der neuen Bahnhofszufahrten und von Begleitwege-
abschnitten zweckmaBig. In der Variantenuntersuchung bzw. -priifung wird jedoch
auch eine durchgehende, zur Koralmbahn parallele, Trasse mit beriicksichtigt.

Preding — Frauental
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STRASSENBAU UND STRASSENINSTANDHALTUNG

Das Land Steiermark ist zustandig fiir das ca. 5.000 km umfassende Landesstra-
Bennetz. Der StraBenbau umfasst sowohl den Aus- und Neubau als auch die Instand-
haltung des LandesstraBennetzes und beinhaltet neben dem reinen StraBenbau auch
den Briicken- und Tunnelbau, den begleitenden Larmschutz und Landschaftsbau
sowie die technische Ausriistung. Derzeit werden jahrlich rund 76 Mio. Euro fiir den
steirischen StraBenbau aufgewendet. Davon betreffen ca. 54 Mio. Euro die ehema-
ligen BundesstraBen, die eine Gesamtnetzldnge von ca. 1.600 km aufweisen.

STRASSENNEU- UND -AUSBAU

Die Grundlage fiir eine Realisierung der steirischen StraBenbauprojekte ist das
kurz- und mittelfristige StraBenbauprogramm mit den darin enthaltenen und ge-
maB den Prioritdten gereihten Projekten inklusive deren Kostenschdtzungen. Dem
und den voraussichtlichen Vorlaufzeiten bis zur Verkehrsfreigabe entsprechend sind
die verfahrensrechtlichen Schritte und weiterfiihrenden Planungen, z. B. eventuelle
Briicken- und Tunnelplanungen, rechtzeitig einzuleiten und durchzufiihren.

Auf Basis der Einreichplanungen werden die straBenrechtlichen Verhandlungen, die
Grundeinlgseverhandlungen und weitere erforderliche materienrechtliche Verhand-
lungen durchgefiihrt. Auf die aus den Bescheiden erwirkten Baugenehmigungen er-
folgen die Detailplanungen, die Ausschreibungen und Vergaben der Bauleistungen.

Als oberstes Ziel bei der Umsetzung dieser Projekte gilt es, umweltschonend und
kostengiinstig, aber zugleich auch qualitativ hochwertige StraBen fiir eine lange
Lebensdauer zu bauen. Effektives Projektmanagement und funktionierende Bau-
aufsichten sind Garant, dass die Umsetzung der steirischen StraBenbauvorhaben
wirtschaftlich effizient erfolgt. Die Entwicklung und Anwendung von innovativen
Baumethoden und Bauelementen soll dies noch zusatzlich unterstiitzen.

Derzeit sind folgende groBe Bauvorhaben im LandesstraBennetz in Umsetzung:

B67 — Grazer StraB3e, ,Grazer TriesterstraBe”

Die TriesterstraBe wird siidlich des

Knotens Brauhaus Puntigam bis zum

Ausbauabschnitt der Umfahrung Feld-

kirchen durchgehend vierspurig ausge-

baut. Entlang der StraBBe werden Halte-

stellenbuchten fiir Linienbusse errichtet,

bestehende Zufahrten werden adaptiert,

Leitungen verlegt und die StraBenbe-

leuchtung erneuert. Weiters wird der

Kreuzungsbereich mit der Grenzgasse

ampelgeregelt werden, ein Griinstreifen mit zweieinhalb Metern Breite als Trennung

der Richtungsfahrbahn hergestellt und ein rund 90 m langer Gehweg sowie mehrere
Larmschutzwénde errichtet.

B68 — Feldbacher StraBe, ,Querspange Gnas"

Als erster Abschnitt der Neutrassierung
der B68 zwischen Studenzen und Feldbach
wird der Neubauabschnitt ,Querspange
Gnas" westlich von Feldbach bis zur L201
im Kreuzungsbereich der L216 errichtet. Im
Zuge dieses Neubaues ist im Kreuzungs-
bereich mit der Bahntrasse der steirischen
Ostbahn ein Unterfiihrungsbauwerk mit
Eisenbahnbriicke erforderlich.



B114 - Triebener StraBe, ,Trieben — Sunk™ B145 - Salzkammergut StraBe, ,Lawinengalerie Untergrimming”

Am 6. Juni 2006 wurde mit dem Neu- Durch die Gefahr von Lawinenereignissen, die das steirische Salzkammergut vom
bau der B114 im Abschnitt Trieben - tbrigen Teil der Steiermark zum Teil tagelang abschneiden kdnnen, wurde die Ver-
Sunk begonnen. Das gesamte Projekt langerung der bestehenden Lawinengalerie bei Untergrimming erforderlich. Die Bau-
kostet 20,7 Mio. Euro und stellt auf- maBnahmen des 7,1-Mio.-Euro-Projektes umfassen die Verlangerung der Galerie um
grund der Topographie und der geolo- ca. 115 m in Richtung Trautenfels, Tunnelinstandsetzungsarbeiten des bestehenden
gischen Verhaltnisse eine enorme Her- Tunnels einschlieBlich Beleuchtung, Leitungsverlegungen und Betriebsstation, die
ausforderung fiir alle Beteiligten dar. So Errichtung einer UmleitungsstraBBe inklusive zweier Briicken und die Instandsetzung
entstehen lber den Triebenbach zwei der bestehenden Untergrimmingbachbriicke.

Briicken mit Ldngen von 92 bzw. 42 m.

Zur Hangsicherung werden unter ande-
rem geokunststoffbewehrte Stiitzkonstruktionen, Ankerwande und Stiitzmauern
installiert. Der Neubau beinhaltet auch entsprechende LarmschutzmaBnahmen zum
Schutz betroffener Anrainer.

B115 - EisenstraBe, ,Nordrampe Prébichl”

Die zwolf an der B115 auf der Nordrampe
des Prabichl gelegenen und in den 70er-Jahren
errichteten Briickenobjekte werden seit 2005
sukzessive saniert. Zusammengerechnet ha-
ben sie eine Lange von 2,2 km und eine Fl3-
che von 30.000 m?% Je nach Briickenzustand
werden unter anderem Tragwerksabdichtun-
gen, Randbalken, Beldge, Fahrbahniibergange
und die Briickenentwasserung erneuert bzw.
verbessert. Fir eine leichtere Wartung werden
die Widerlager umgebaut, durch die Montage
von modernsten Leitschienen wird die Absturz-
gefahr vermindert. Bis 2011 sollten alle zwolf
Briicken der Nordrampe generalsaniert sein. Die
Gesamtinvestition betragt ca. 14 Mio. Euro.
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INSTANDHALTUNG DER STRASSENINFRASTRUKTUR

Im Eigentum und in der Betreuung des Landes Steiermark steht ein LandesstraBennetz
von rd. 5.000 km Lange. Rund 40 % davon wurden im Zeitraum 1966 bis 1975 errichtet.
Die unterschiedlichen Bauteile einer StraBe unterliegen spezifischen Lebensdauern, die je
nach Erhaltungsintensitat variieren. Der Umstand dieser kumulierten Infrastrukturerrich-
tung in Verbindung mit der Lebensdauer und den immer knapper werdenden Budgetmit-
teln der 6ffentlichen Hand erfordert eine Anderung der bisherigen Investitionsstrategien.
Beispielsweise werden in den ndchsten 10 Jahren {iber 700 der 3.151 steirischen Briicken-
anlagen sanierungsbediirftig. Die Abteilung A18 hat ein Erhaltungsmanagementsystem
(EMS) entwickelt, mit dem eine systematische MaBnahmenplanung und Kostenbedarfs-
rechnung zur Erhaltung der StraBen, Briicken und Tunnelanlagen ermdglicht wird. Diesem
kommt auch in den Verhandlungen mit dem Bund zur Vereinbarung der Zahlungen fiir die
LandesstraBen B groBe Bedeutung zu.

StraBenzustandskarte — Ausschnitt

Quelle:A18
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Zustandsbewertung LandesstraBen Steiermark 2005
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Die Elemente des Erhaltungsmanagementsystems (EMS):

jahrlicher finanzieller Bedarf fiir Instandhaltung Bedarf in Mio.
= StraBenzustandskatalog: Der bauliche Zustand des gesamten LandesstraBen- der LandesstraBeninfrastruktur Euro
netzes wird periodisch detailliert in den einzelnen Bauelementen untersucht StraBen 55,0
und in fiinf Zustandsklassen (I - sehr gut, V - sehr schlecht) untergliedert. Briicken 29,0
Alle 4 bis 5 Jahre erfolgt eine komplette Neuerfassung des Netzzustandes, Tunnel 8,0
wobei laufende Sanierungen sofort beriicksichtigt werden. Lirmschutz 15
= Kategorien des LandesstraBennetzes: Das LandesstraBennetz wird im Rah- Stiitzmauern 3,5
men der regionalen Verkehrskonzepte nach ihrer Verbindungsfunktionalitdt in Sonstige 3,0
sechs Stufen eingeteilt (Kategorie A - groBraumig/kontinental bis Kategorie Instandsetzungsbedarf 1000
E - lokal), die die netzbezogenen Erhaltungsprioritdten widerspiegeln.
= Wissenschaftlich-technische Forschungsergebnisse: Bei der Betrachtung der Bei nicht ausreichender Dotierung des Budgets fiir die Instandhaltung der Lan-
Lebenszykluskosten der StraBeninfrastruktur liegt die (volks)wirtschaftlich desstraBeninfrastruktur kann trotz EMS der Substanzverlust nicht verhindert wer-
glinstigste Strategie, den optimalen Investitionsaufwand und -zeitpunkt zu den. So kdnnen derzeit rund 350 km LandesstraBen mit kleinregionaler und lokaler
erreichen, darin, dass mehrmals mdglichst friihzeitig giinstige Deckschicht- Bedeutung (Kategorie D und E), die sich in der schlechtesten Zustandsklasse V be-
maBnahmen einzusetzen sind, sofern noch eine ausreichende Tragfihigkeit finden, nicht saniert werden.

der darunter liegenden Schicht gegeben ist. Durch eine moderate Uberdi-
mensionierung kdnnen zudem strukturelle Schaden an der Asphaltdecke ver-
zOgert werden.

Bei der Sanierung der steirischen StraBenbriicken ist noch zusatzlich zu beach-
ten, dass die Sperre einer Briicke topographisch bedingt den Verlust eines gesamten
StraBennetzteiles mit sich bringen kann und die Strategie darin besteht, die Netz-

Die Ergebnisse des EMS zeigen, dass die langfristige Aufrechterhaltung der Stra- funktion der StraBen aufrechtzuerhalten.

Beninfrastruktur in der Steiermark bei einem optimalen Mitteleinsatz durchschnitt-
lich einen jahrlichen Aufwand von ca. 100 Mio. Euro erfordert. Kénnen die notwen-
digen MaBnahmen nicht rechtzeitig oder gar nicht durchgefiihrt werden, fiihrt dies
zu Substanzverlusten im steirischen Verkehrsinfrastrukturnetz.
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STRASSENERHALTUNG UND WINTERDIENST

Entsprechend dem Steiermarkischen Landes-StraBenverwaltungsgesetz 1964
(LStVG 1964) obliegen die Erhaltung der LandesstraBen, die zur Aufrechterhaltung
des Verkehrs notwendige Schneerdumung und die Bekdmpfung der Winterglatte
der LandesstraBenverwaltung, ebenso die periodische Priifung und Uberwachung
der Briicken.

Fiir die Fachabteilung 18C (STED - StraBenerhaltungsdienst) wurde durch den
Abschluss eines Kontraktes ein betriebsahnlicher privatwirtschaftlicher Zustand in-
nerhalb der Landesverwaltung ermdglicht. Kontraktpartner sind der Landeshaupt-
mann, die Ressorts Landesamtsdirektion, Verkehr, Finanzen und Personal sowie die
Landesbaudirektion und die Fachabteilung 18C-STED.

Durch die organisatorische Eingliederung von 31 StraBenmeistereien unterstehen
rd. 1.240 Mitarbeiter fachlich und dienstrechtlich der ISO-zertifizierten FA18C. Eine
externe Uberpriifung bestatigt, dass dies die effektivste und effizienteste Form der
Fiihrung eines StraBenerhaltungsdienstes ist.

Die Leistungen werden mit eigenem Fuhrpark und Gerétschaften (ca. 195 Win-
terdienstfahrzeuge) durchgefiihrt, deren Wartung und Instandhaltung in Zentral-
werkstatten erfolgt.

e —




LANDLICHES STRASSENNETZ - KOMMUNALER STRASSENBAU

Das landliche StraBennetz der Steiermark (ohne Graz und ohne OrtsstraBBen) bein-
haltet alle Anlagen unterhalb der LandesstraBen und setzt sich aus GemeindestraBen,
LOffentlichen Interessentenwegen” und PrivatstraBen zusammen. Es umfasst in etwa
25.500 km mit 46.000 Weganlagen und 7.000 Briickenobjekten. Eine Sonderstellung
nimmt das OrtsstraBennetz ein, welches eine Ldnge von rund 900 km (ohne Graz)
betrdgt, sich vom Rechtscharakter her hauptsachlich aus GemeindestraBen zusam-
mensetzt und nicht dem landlichen StraBennetz im engeren Sinn zugezahlt wird.

Aufgrund der Topographie und Siedlungsstruktur der Steiermark ist dieses Netz
nicht nur steiermarkweit das groBte Verkehrswegenetz, sondern mit einem Oster-
reich-Anteil von ca. einem Drittel auch mit Abstand das umfangreichste landliche
StraBennetz aller Bundeslander.

Fiir eine positive Entwicklung des landlichen Raumes ist ein gut erhaltenes landli-
ches StraBennetz Voraussetzung. Die Aufrechterhaltung der landlichen Besiedlung
kann nur dann dauerhaft gesichert werden, wenn ein bedarfsgerechtes StraBennetz
zur Verfiigung steht.

Neben der urspriinglich liberwiegend agrarischen Funktion des ldndlichen Stra-
Bennetzes ist in den letzten Jahren immer starker eine gesamtwirtschaftliche, tou-
ristische und gesellschaftspolitische Funktion hinzugekommen, die die Erreichbarkeit
im landlichen Raum sicherstellt. Damit stellt die Erhaltung dieses multifunktionalen
landlichen StraBennetzes eine unverzichtbare Aufgabe der 6ffentlichen Hand dar, vor
allem wenn man bedenkt, dass diese StraBen meist unter einem hohen Einsatz von
Landes-, Bundes- und in den letzten Jahren auch EU-Mitteln errichtet wurden.

Fiir die Erhaltung des landlichen StraBennetzes sind etwa zu zwei Drittel die Ge-
meinden und zu einem Drittel Weggenossenschaften und Private zustandig. Ne-
ben Bedarfszuweisungen der Gemeindereferenten werden auch seitens des Landes
Forderungen sowohl fiir Neubau- als auch Instandsetzungsprojekte gewahrt. Doch
dhnlich wie im LandesstraBennetz stellt sich die budgetare Situation auch im land-
lichen Wegebau dar: Das Budget reicht bei weitem nicht aus, um alle Projekte bzw.
Wiinsche umsetzen zu kdnnen. So miissen derzeit auch hier Priorititen gesetzt
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werden, sprich Faktoren wie Verkehrsfrequenz und die Bedeutung der StraBe fiir die
Standortgemeinde oder auch gemeindeiibergreifende Funktionen entscheiden liber
die Aufnahme bzw. Reihung im Bauprogramm.

Doch diese Situation sollte nur eine Ubergangslésung sein. Derzeit wird intensiv
an (Forder-)Modellen gearbeitet, die zum Ziel haben, eine systematische, flachen-
deckende Erhaltung des StraBennetzes zu gewahrleisten und somit den derzeit noch
guten Zustand aufrechtzuerhalten. Dabei sollen nicht nur die landlichen StraBen im
engeren Sinn, sondern alle Anlagen unterhalb der LandesstraB3en betrachtet werden
(,kommunaler StraBenbau"). Der Grundgedanke dahinter ist, dass durch eine ent-
sprechend durchgefiihrte laufende Instandhaltung (KleinmaBnahmen) die Lebens-
dauer einer StraBe betrachtlich erhdht werden kann, womit Instandsetzungs- und
UmbaumaBnahmen (GroBmaBnahmen) spater erforderlich und die Gesamtkosten
gesenkt werden. Diese BaumaBnahmen sollen wiederum nach den vorliegenden
definierten Qualitatsstandards, unter besonderer Beriicksichtigung der Verkehrssi-
cherheit, umgesetzt werden (,Die richtige MaBnahme zum richtigen Zeitpunkt!").
Die koordinierte Vergabe der Zuschiisse des Landes erfolgt dabei nach objektiven
Kriterien. Um die Gemeinden bei der Erreichung dieser Ziele zu unterstiitzen, wird
vom Land, dort wo es notwendig ist, nicht nur in finanzieller Hinsicht, sondern auch
durch die Bereitstellung des erforderlichen Know-hows (Beratung, Planung, Bau-
aufsicht) geholfen.

Die ResterschlieBung des landlichen Raumes wird vor allem im Bereich der In-
teressenten- und Privatwege mit EU-, Bundes- und Landesmitteln im Rahmen der
.Landlichen Entwicklung” weitergefiihrt.

e —




WEGE IN DIE ZUKUNFT

Das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+ umfasst die zukiinftigen Herausfor-
derungen, um die Visionen in der Mobilitat Realitdt werden zu lassen, und beschreibt
die notwendigen MaBnahmen und Strategien, um dafiir geriistet zu sein. Auch wenn
das Thema Verkehr in allen seinen Facetten ganze Schranke und Festplatten fillt,
wurde dennoch versucht, die Broschiire zum StGVK 2008+ als ein Teil des Weges in
die Zukunft méglichst schlank zu gestalten. Dies freilich nur in Bezug auf den Um-
fang, nicht jedoch in Bezug auf die Inhalte.

Eines muss allerdings klar sein - das Bediirfnis nach Mobilitat steigt kontinuierlich.
Auf die Politik, die Verwaltung, aber auch auf die Gesellschaft generell kommen also
enorme Herausforderungen zu. Herausforderungen, die niemand alleine 16sen wird
konnen. Gefragt ist Fairness! Fairness zwischen EU und Bund, Fairness zwischen Bund
und Landern, Fairness zwischen Landern und Kommunen, Fairness zwischen allen
Verkehrsteilnehmern. Gefragt sind aber auch Mut zu Entscheidungen und klaren
Prioritatensetzungen sowie die Férderung und Umsetzung von innovativen Strate-
gien und Arbeitsablaufen.

Als faktisches Bekenntnis zum StGVK 2008+ ist die langfristige Sicherung der
Finanzierung durch alle an der Mobilitdt Beteiligten, angefangen von politischen
Mandataren iiber Verkehrsunternehmen und die Automobilindustrie bis hin zu den
Verkehrsteilnehmern, erforderlich. Unter dem Aspekt der langfristigen Realisierungs-
zeiten von Verkehrsprojekten ist dieses Bekenntnis schon heute Voraussetzung, damit wir
uns auch in Zukunft bewusst behutsam bewegen und die Visionen zur Realitat werden.

Landesratin Kristina Edlinger-Ploder mit

v. |. n. r.: Fritz Bernhard (FA18A), Peter WeiB (Leiter FA18E), Robert Rast (Leiter

FA18B), Klaus Sauermoser (Leiter FA18D), Alfred Nagelschmied (FA18A), Karl Lautner

(Leiter FA18C), Andreas Tropper (Landesbaudirektor, Leiter A18 und FA18A), Bernd
Pitner (stv. Leiter FA18B)

Gehen auch Sie den Weg mit uns!
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Das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+ steht auch als Download auf www.verkehr.steiermark.at zur Verfiigung.

Fotos: A18, Stadt Graz (Ref. barrierefreies Bauen), Grazer Stadtwerke AG, CCG, pr trumler, Zechner & Zechner, OBB, FGM,
Flughafen Graz, Foto Pachernegg, Martin Wiesner

Gestaltung: pr mag. trumler, communicationsmanagement GmbH (office @ prtrumler.at)
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