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1 ZIELE UND ZUKUNFTSBILD DER MOBILITAT IN GRAZ FUR 2040

Die Stadt Graz ist seit Jahrzehnten bestrebt, die Mobilitat im Stadtgebiet nachhaltig zu gestalten. Dies spiegelt
sich in den Mobilitdtskonzepten und -strategien der Vergangenheit wider. Der Mobilitdtsplan Graz 2040 ist
hinsichtlich der Ziele als Fortschreibung der Mobilitdtsstrategie 2020 anzusehen. Die darin enthaltene
,verkehrspolitische Leitlinie” bleibt vom Grundsatz her weiterhin giiltig. Sie wird im Mobilitatsplan 2040 als
Kapitel ,lUbergeordnete Ziele” weiterentwickelt und mit aktuellen Themen ergénzt. Insbesondere die

Aspekte Klimaschutz und Klimawandelanpassung sind dabei hervorzuheben.

Die quantitativen Mobilitatsziele — gesamtheitlich, verkehrsmittel- und themenspezifisch — werden ebenfalls
zu einem guten Teil aus der Mobilitatsstrategie 2020 Gbernommen, teilweise erganzt und die ZielgroRen
werden aktualisiert. Darliber hinaus soll ein Zukunftsbild der Mobilitdit im Jahr 2040 bildhaft

veranschaulichen, wie die Grazerinnen und Grazer kiinftig mobil sein werden.

Der Mobilitatsplan Graz 2040 verfligt somit (iber ein mehrstufiges, hierarchisches Zielgerist, welches die
Grundlage fur die Handlungsfelder der Mobilitat und in weiterer Folge fir das MaBRnahmenprogramm bildet.
Eine Abstimmung der Ziele und MaBBnahmen mit anderen stadtischen und regionalen Strategien wurde

vorgenommen (Stadtentwicklungskonzept, etc.).

In der nachfolgenden Abbildung ist das ZielgerUst dargestellt:

Zukunftsbild der Grazer Mobilitat

Ubergeordnete Ziele:
Klimaschutz/Klimawandelanpassung, Resiliente Stadt der kurzen Wege, Gesundheit und soziale
Aspekte, Bewusstsein und gemeinsame Verantwortung, Gesamtbetrachtung und Kooperation

Mobilitatsziele:

Priorisierung des Umweltverbunds, Reduktion der Wegelangen, Ausweitung der
Verkehrsberuhigung, Erhéhung der Verkehrssicherheit, Starkung der Inter- und Multimodalitat

Sektorale Ziele

Offentlicher Mobilitat fiir Mobilitats- Dekarboni- “ -
FuBverkehr Radverkehr Vi I MIV e P—— sierung City-Logistik

Abbildung 1: Struktur des Zielgerusts



2 ZUKUNFTSBILD DER GRAZER MOBILITAT

Wie werden die Menschen in der Stadt Graz im Jahr 2040 mobil sein? Welche Qualitditen werden im
StraRenraum und auf Platzen kinftig spirbar sein? Ergdnzend zu den fachlich formulierten Zielen des
Mobilitatsplanes werden nachfolgend mogliche Antworten auf die oben gestellten Fragen formuliert. Die
bildhaften Beschreibungen sollen das angestrebte Zukunftsbild der Grazer Mobilitat leichter verstandlich und

nachvollziehbar machen.
Die Stadt Graz im Jahr 2040 kdnnte folgendermaRen erlebt werden:

Es ist viel leiser als damals im Jahr 2023, sogar auf den HauptstraRen. Elektroautos surren langsam und
beinahe lautlos durch die Stadt, Stralenbahnen gleiten ruhig tber die Schienen. Beim Zu-FulR-Gehen und
nebeneinander Radfahren kann man sich deshalb gut unterhalten. Und aus den zahlreichen Baumen hort
man die Vogel zwitschern. Es ist auffallig, dass viel mehr Kinderlachen zu horen ist. Seitdem die Schulwege
sicherer und die Schulumfelder autofrei sind, kommen fast alle Kinder ohne Elternbegleitung in die Schulen

und haben schon gemeinsam Spal? bevor die 1. Schulstunde beginnt.

Radfahren ist fiir viele das praktischste Verkehrsmittel, egal ob jung oder alt, auf dem Weg ins Bliro oder
beim Einkaufen. Selbst bei Schlechtwetter ist die Stadt voller Radler:innen. Auf den breiten Radwegen und
den verkehrsberuhigten Routen lasst sich mit entsprechender Ausriistung auch bei Regen gut fahren. Das
Rad ist einfach das schnellste Verkehrsmittel und lasst sich an den Grazer Radbiigeln (iberall gut und einfach
parken. Sogar die Anlieferung erfolgt in der Innenstadt fast nur noch mit Lastenrddern, die Zeit der grofRen

Diesel-Lkws ist jedenfalls vorbei.

In der Stadt bewegen sich splirbar weniger Autos auf den StralRen als friiher. Statt einem eigenen Pkw nutzen
inzwischen die meisten Carsharing — wenn sie mal ein Auto brauchen. Die meiste Zeit ist es einfach
praktischer und angenehmer zu FuR, mit dem Rad oder den Offis unterwegs zu sein, weil diese Verkehrsarten
mehr Platz haben und an den Kreuzungen priorisiert werden. Aber wer’s braucht, kann selbstverstandlich
sein eigenes Auto nutzen. Geparkt wird inzwischen fast nur noch in Garagen, Dauerstellpldatze an der

Oberflache gibt es nur noch an bestimmten Stellen in der Stadt.

Aus dem Umland kommen die meisten Pendler:innen mit der S-Bahn oder den Regiobussen. Innerhalb der
Stadt ist der dichte Strallenbahntakt perfekt fiir all jene, die gerne den 6ffentlichen Verkehr benutzen. Viele
sind gerne flexibel und haben eine Jahreskarte, auch wenn sie an manchen Tagen mit dem Rad oder zu Fu

unterwegs sind.

Seit die StralRen und Platze im groRen Stil begriint wurden und ein dichteres FulR- und Radwege-Netz zur
Verfligung steht, ist die Stadt Graz noch lebendiger geworden. Die Sitzgelegenheiten unter den Baumen und

in den Gastgarten sind gut besucht, sobald es das Wetter einigermaRen zuldsst. Auch altere Menschen sieht



man auf den StraBen wieder 6fters. Gemeinsam plaudernd oder auf der Bank sitzend, um das rege Treiben
auf den StraBen zu beobachten. Die Lebendigkeit auf den StralRen erinnert an das Flair sudlicher,

mediterraner Stadte, wie man es friiher nur aus dem Urlaub gekannt hat.
Vier persénliche fiktive Geschichten zur Mobilitdt in Graz im Jahr 2040:

e Julia, 12, wohnt in St. Peter und besucht mit ihren Freundinnen und Freunden das Gymnasium in der
PestalozzistralSe. Fir sie alle ist es heute kein Problem mehr, mit dem Rad in die Schule und zurtick oder
ins Sportzentrum Eggenberg zu fahren. Die Petersgasse ist mittlerweile eine verkehrsberuhigte
Begegnungszone und seit die Schulvorplatze in der PestalozzistraBe und Zimmerplatzgasse autofrei

gemacht und begriint wurden, ist auch die Schule viel einfacher erreichbar.

e Nikolai, 41, wohnt in Gratwein und arbeitet an der Uni. Friiher ist er taglich mit dem Auto gekommen.
Seit es aber die neue City-S-Bahn gibt und er ohne Umsteigen in die Stadt fahren kann, lasst er das Auto
stehen und kommt lieber umweltfreundlich in die Stadt. Wahrend der Zugfahrt liest er noch die Zeitung
fertig und der kurze Spaziergang von der S-Bahn zur Uni kurbelt den Kreislauf an, bevor es an die Arbeit
geht. Manchmal nimmt er auch das Rad mit, um abends nach Hause zu fahren. Der neue Radhighway
flhrt ihn von der Uni direkt zur Mur, wo es im Griinen dann wieder gegen Norden geht. Muss er aber

doch einmal mit dem Auto nach Graz kommen, geht das immer noch, nur eben etwas langsamer.

e Alex (32) & Robin (36), wohnen in der Wiener StraBe und haben vergangenes Jahr Nachwuchs im
Doppelpack bekommen. Mit zwei Kindern geht’s nicht immer mit Offis oder Rad, daher borgen sie sich
manchmal ein Sharing-Auto aus. Bei Bedarf etwas mit dem Auto zu erledigen ist heute viel angenehmer,
als sie das aus ihrer eigenen Kindheit kennen, denn mittlerweile gibt es einfach nicht mehr so viele Autos
und das Vorankommen ist einfacher. lhre Kinder werden in ein paar Jahren ohne Probleme und Sorgen

der Eltern selbststandig nach drauRen gehen kdénnen. Der Verkehr ist heute schlielRlich viel sicherer.

e Antonina, 76, wohnt seit Jahrzehnten in ihrer Altbauwohnung am Schillerplatz und trifft sich heute
wieder mit ihrer Damenrunde am Hilmteich. Seit ein paar Jahren fiihlt sie sich beim Autofahren nicht
mehr so wohl, vor allem das Einsteigen und beengte Sitzen ist problematisch. Sie lasst sich heute lieber
von einer barrierefreien StraRenbahn chauffieren, die ohnehin alle paar Minuten kommt. Auch die Hitze
wurde in der Stadt zuletzt immer mehr zum Problem. Die zahlreichen neuen Baume, die aber vor einigen

Jahren ums Eck gepflanzt wurden, spenden mittlerweile schon ordentlich viel Schatten.



3 UBERGEORDNETE ZIELE

Die libergeordneten Ziele — vormals , Verkehrspolitische Leitlinie” in der Mobilitatsstrategie 2020 — bilden
den strategischen Rahmen und sind zugleich wichtige Vorgabe fiir die Grazer Verkehrspolitik. Sie umfassen
alle Bereiche, in denen die Mobilitdt einen direkten oder indirekten Beitrag zu leisten hat. Mobilitat ist mehr
als nur Fortbewegung von A nach B, sie ist integraler Losungsbestandteil fir gesellschaftlichen

Herausforderungen und leistet einen wichtigen Beitrag zur urbanen Lebensqualitat der Zukunft.

,Heute umgesetzte MobilitdtsmafSnahmen beeinflussen mafgeblich die Situation der
ndchsten Jahrzehnte und sind daher stets durch die Augen der Grazer:innen des Jahres
2040 zu betrachten.”

3.1 KLIMASCHUTZ UND KLIMAWANDELANPASSUNG

Emissionen reduzieren, Stadtklima verbessern

Die Reduktion der Treibhausgase im Verkehrssektor ist eine der groBen Herausforderungen bei der
Bewaltigung der Klimakrise. Unabhdngig davon sind MaBBnahmen zur Anpassung an den Klimawandel zu
setzen, von dem historisch gewachsene, dicht bebaute Stadte besonders betroffen sind. Klimaschutz und

Klimawandelanpassung sind daher hdchst relevante Ziele fiir den Mobilitatsplan 2040.

e Als nationale Umsetzung der Ziele auf Ebene der Europaischen Union definiert der nationale Energie-
und Klimaplan? die Klimaziele auf Bundesebene. Die angestrebte Klimaneutralitat bis zum Jahr 2040 ist
auch auf stadtischer Ebene in Graz zu erreichen und in der Grazer Klimastrategie verankert. Ein
Schwerpunkt aller Mallnahmen muss auf der Reduktion des Energiebedarfs liegen, da die Mobilitat im
Jahr 2040 noch nicht emissionsfrei sein wird. Die erforderliche Reduktion von CO,-Emissionen ist somit
nur mit einer deutlichen Verschiebung des Modal Split in Richtung Ful3-, Rad- und 6ffentlichen Verkehrs

moglich. Die Modal Split-Ziele wurden daher im Einklang mit den Klimazielen festgelegt.

e Mit dem im Jahr 2022 beschlossenen Klimaschutzplan? hat sich die Stadt Graz zudem noch
ambitioniertere Ziele gesetzt. Das gemal} des Pariser Abkommens festgelegte CO,-Kontingent der Stadt

Graz soll auf dem Weg bis zur Klimaneutralitat nicht Gberschritten werden. Und fiir das ,,Haus Graz"” —

L https://www.bmk.gv.at/themen/klima_umwelt/klimaschutz/nat_klimapolitik/energie_klimaplan.html
2 Klimaschutzplan Graz, Mirz 2022



also alle stadtischen Betriebe und Institutionen — wird sogar eine Klimaneutralitat bis zum Jahr 2030

angestrebt.

e  Zur Bewiltigung des Klimawandels und des damit einhergehenden Temperaturanstieges bedarf es einer
Erweiterung des stadtischen Griinraumnetzes im Sinne des ,,Griinen Netzes Graz“, einer intensiven
Bepflanzung des offentlichen Raums, der (Wieder-)Herstellung von Wasserflachen, einer Entsiegelung
von stadtischen Flachen sowie der Sicherstellung von Frischluftschneisen vom Stadtrand ins Zentrum.
Damit wird einem Aufheizen der Stadt bei starker Sonneneinstrahlung entgegengewirkt und urbane
Hitzeinseln werden vermieden. Eine starkere Abklhlung in der Nacht sichert zudem die stadtische
Lebensqualitat wahrend der Sommermonate. Die erforderlichen Flachen fir

Klimawandelanpassungsmalnahmen sind primar vom Kfz-Verkehr zu lukrieren.

3.2 RESILIENTE ,STADT DER KURZEN WEGE“

Verkehrs- und Stadtplanung verschrdnken, aktive Mobilitdt stdrken

Mit der Stadtstruktur wird die Basis flr eine nachhaltige Mobilitdt gelegt. Wahrend weitlaufige, dezentrale
Strukturen lange Wege verursachen und kaum mit dem offentlichen Verkehr zu erschlieBen sind, bieten
kompakte, durchmischte und polyzentrische Strukturen gute Rahmenbedingungen einer ,,Stadt der kurzen
Wege“. Dort kénnen die Bediirfnisse des taglichen Bedarfs fulllaufig erledigt werden, nachhaltige
Mobilitatsformen stehen damit naturgemall im Vordergrund. Die Stadt Graz hat diesbeziiglich sehr gute
Voraussetzungen — in vielen Bereichen wird das Prinzip der ,,Stadt der kurzen Wege“ bereits heute gelebt.

Ein besonderes Augenmerk ist auf die neuen Stadtentwicklungsgebiete zu legen.

e  Die Stadt- und Verkehrsplanung ist weiterhin eng zu verschranken, das Stadtentwicklungskonzept und

der Mobilitatsplan 2040 werden daher in enger fachlicher Abstimmung erarbeitet.

e Fir eine funktionierende Stadt der kurzen Wege bedarf es im gesamten Stadtgebiet einer attraktiven
Infrastruktur fir das Zu-FuB-Gehen und das Radfahren und durchgangig hohe Aufenthaltsqualitat im

offentlichen Raum.

e Die Verkehrsarten der aktiven Mobilitat — also das Zu-Fu3-Gehen und Radfahren —sind zudem in hohem
Malie krisensicher. Das hat sich sehr deutlich wahrend der Covid-Pandemie gezeigt, aber auch in Zeiten
hoher Treibstoffpreise. Somit tragt die Forderung des Zu-Ful3-Gehens und Radfahrens zur Erhéhung der
Resilienz der Stadt Graz bei, indem die Mobilitdt unabhangiger von duBeren, kritischen Einfllissen

gemacht wird.



o  Selbstverstandlich gibt es auch in einer Stadt der kurzen Wege langere Strecken zurlickzulegen, das
betrifft insbesondere Ein- und Auspendler:innen nach bzw. aus Graz. Fir diese langeren Wege stellt der
offentliche Verkehr das Rickgrat einer nachhaltigen und resilienten Mobilitat dar. Ein hochst attraktives
stadtisches und regionales OV-Angebot ist daher wesentlicher Bestandteil der zukiinftigen Mobilitit der

Stadt Graz.

e Neue Technologien und Antriebsarten bieten nicht nur eine Chance fiir geringere CO,-Emissionen von
Kraftfahrzeugen, die Vielfalt unterschiedlicher Technologien kann auch einen Beitrag zur Erhéhung der

Resilienz leisten.

3.3 GESUNDHEIT UND SOZIALE ASPEKTE

Luftqualitdt verbessern, Ldrm mindern, gleichberechtigten Zugang zur Mobilitdt sichern

Das Thema Mobilitat betrifft auch die Gesundheit, einerseits hinsichtlich Luftqualitdt und Larm und
andererseits im Hinblick auf kérperliche Bewegung. Soziale Aspekte der Mobilitdt sind unter anderem ein
gleichberechtigter Zugang zu Mobilitat fir alle Menschen sowie eine faire Aufteilung des offentlichen

StraRenraumes.

e Die Beeintrachtigungen der stadtischen Luft infolge der Mobilitat sind kiinftig weiter zu minimieren. Das
betrifft neben Feinstaub, der durch Abrieb von Reifen oder StraRenbelag entsteht, vor allem die durch
Verbrennungsmotoren ausgestoRenen Atemgifte Stickstoffdioxid und Schwefeldioxid, die bei
entsprechender Konzentration einen maRgeblichen Effekt auf die Luftqualitdat und ihre Auswirkungen

auf die Gesundheit der Menschen haben.

e Auch der Verkehrslarm kann zu gesundheitlichen Beeintrachtigungen fiihren, in etlichen StraRen
werden gesundheitsrelevante Schwellenwerte Uberschritten und Menschen im Schlaf gestort. Die

Reduktion des Verkehrslarmes ist daher ein wichtiges ibergeordnetes Ziel.

e  Ein zunehmend wichtiger Gesundheitsaspekt ist die korperliche Aktivitat, die heute vielen Menschen im
eng getakteten Alltag fehlt. Wer regelmaRig aktive Mobilitatsformen in Anspruch nimmt, wird die WHO-
Empfehlung von 150 Minuten moderater korperlicher Aktivitat pro Woche erreichen, ohne gesondert
Zeit flir Sport aufzuwenden. Auch unter diesem Gesichtspunkt sind attraktive Rahmenbedingungen fir

das Zu-FuR-Gehen und Radfahren sehr wichtig.

e Dem gleichberechtigten Zugang zur Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen und Menschen aller

Altersgruppen ist ein besonderes Augenmerk zu schenken. Barrierefreiheit spielt dabei eine wichtige



Rolle. Kindern — als Vertreter:innen kiinftiger Generationen — soll kiinftig eine noch starkere Aufmerk-
samkeit in der stadtischen Verkehrsplanung gewidmet werden. Fir dltere Menschen sind etwa sichere
Stralenquerungen mit ausreichenden Griinzeiten an Ampeln, ausreichende Gehsteigbreiten und

regelmaRige Sitzgelegenheiten eine Grundvoraussetzung fiir ihre Alltagsmobilitat zu Ful3.

e Die Bediirfnisse der stadtischen Bevolkerung im 6ffentlichen StraBenraum sind vielfaltig und beinhalten
unter anderem sichere Flachen zum Zu-FuR-Gehen und Radfahren, schattenspendende Biaume im
Sommer, Sitzgelegenheiten zur Erholung, Barrierefreiheit, gute Beleuchtung oder konsumfreie Zonen
fir Aufenthalt und Begegnung. Die stadtische Verkehrsplanung hat die Vielfalt dieser Bedtrfnisse zu

beriicksichtigen und die begrenzten stadtischen Flachen fair fiir alle Nutzergruppen zu verteilen.

3.4 BEWUSSTSEIN UND GEMEINSAME VERANTWORTUNG

Die Bereitstellung einer adaquaten Mobilitatsinfrastruktur ist primar eine stadtische Aufgabe. Die Mobilitat
der Menschen basiert jedoch auf individuellen Entscheidungen zur Wahl des Verkehrsmittels fiir die im Alltag
entstehenden Wege. Die Bewusstseinsbildung fiir stadtvertragliche Mobilitatsangebote und die Vermittlung

positiver Aspekte nachhaltiger Mobilitat sind daher von zentraler Bedeutung.

. »Mobilitdt beginnt im Kopf: nachhaltige Mobilitat ist ohne persdnliche Verhaltensanderungen nicht zu
erreichen. Dem st kiinftig durch geeignete ,soft-policies-MalRnahmen”, wie zum Beispiel
kontinuierlicher Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit zur Férderung eines stadtvertréaglichen
Mobilitatsverhaltens Rechnung zu tragen. Zur Verankerung solcher MaRnahmen bedarf es

entsprechender personeller und finanzieller Ressourcen.

e  Mobilitaitsmanagement leistet einen wesentlichen Beitrag fiir nachhaltige Mobilitat. Daflr braucht es
kinftig noch mehr Angebote auf stadtischer Ebene, betriebliches Mobilititsmanagement und

Mobilitatskonzepte bei der Errichtung neuer Nutzungen und im Zuge der Stadtentwicklung.

e Die Mobilitdts- und Klimaziele kdnnen nur erreicht werden, wenn sie von allen Biirger:innen,
Unternehmen und Institutionen akzeptiert und eigenverantwortlich mitgetragen werden. Wichtige
Mobilitatsmallnahmen sind daher in transparenten, partizipativen Planungsprozessen fiir die
Biirger:innen — und moglichst mit ihnen — zu fihren. Die verkehrspolitischen Ziele sind dabei stets im
Auge zu behalten. Das Bewusstsein filir einen stadtvertraglichen Verkehr und ein stadtvertragliches
Verkehrsverhalten soll erhoht werden, insbesondere bei jenen, die an Verkehrsplanungsprojekten
beteiligt sind (Blrger:innen, Politiker:innen, Fachleute). Darliber hinaus erhéhen partizipative Prozesse
die Akzeptanz fir im Sinne der Gemeinschaft notwendige, aber fiir einzelne nicht bequeme

MaRnahmen.
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e  Verdnderungen verursachen bei Menschen generell oftmals Skepsis und Sorgen, das betrifft auch
MalRnahmen im Mobilitatsbereich. Pilotversuche, Testbetriebe oder kostengiinstige Pop-up-
Verkehrslosungen sind hilfreiche Instrumente, um MalBnahmen und neuartige Mobilitdtslésungen
auszuprobieren, bevor sie permanent errichtet werden. Solche Losungen sollen zuklinftig verstarkt
eingesetzt werden, kombiniert mit moglichst transparenter Kommunikation rund um den

Planungsprozess.

3.5 GESAMTBETRACHTUNG DER MOBILITAT UND KOOPERATION

Stadt Graz als Teil einer Mobilitdtsregion, Verwaltungshandeln optimieren

Mobilitat ist stets gesamthaft zu betrachten und kennt auch keine administrativen Grenzen. Stadte werden
grofRer, Siedlungsgebiete wachsen zusammen und Wege finden immer 6fter ber Gemeindegrenzen hinweg
statt. Dieser Entwicklung ist in der Verkehrspolitik und -planung Rechnung zu tragen, indem Mobilitat

strukturiibergreifend und kooperativ geplant wird.

e Alle Strategien und MalRnahmen der stadtischen Verkehrsplanung stehen im Einklang mit dem
Mobilitatsmasterplan 2030 des Bundesministeriums flr Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK). Die Stadt Graz tragt mit ihren Projekten im Mobilitatsbereich dazu
bei, Verkehr zu vermeiden, zu verlagern und zu verbessern und den Anteil des Umweltverbunds aus Ful3-

und Radverkehr, 6ffentlichen Verkehrsmitteln und geteilter Mobilitat deutlich zu steigern.

e Die Mobilitatsplanung hat alle Verkehrsarten in ihrem Wirkungszusammenhang zu umfassen. Die
erforderliche Steigerung des Wegeanteils flir die stadtvertraglichen Verkehrsarten des
Umweltverbundes erfordert neben angebotsseitigen Attraktivierungen auch Restriktionen fiir den Kfz-

Verkehr (,,push- und pull MaRnahmen“).

e Den Schnittstellen unterschiedlicher Verkehrsarten ist besonderes Augenmerk zu schenken (zum
Beispiel Bike & Ride, Park & Ride). Auch im Glterverkehr gewinnen Schnittstellen und innovative

Losungen an Bedeutung — Stichwort City-Logistik mit emissionsfreien Fahrzeugen.

e  Die Stadt Graz ist sich ihrer besonderen Rolle als Kernstadt des steirischen Ballungsraumes bewusst und
setzt in der Mobilitatspolitik auf enge Kooperation mit dem Land Steiermark und den umliegenden
Gemeinden. Ein kooperativ erarbeiteter regionaler Mobilitatsplan flir den steirischen Zentralraum mit

abgestimmten Mobilitdtsmallnahmen ist Grundvoraussetzung zur Erreichung der Mobilitatsziele.
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Innerhalb des Hauses Graz sind die Ziele des Mobilitatsplanes 2040 allen Institutionen und Abteilungen
bekannt und finden bei allen mobilitatsrelevanten Projekten Beriicksichtigung. Eine enge Kooperation
aller relevanten Abteilungen und Akteure sichert eine hohe Qualitdit der Umsetzung bei

Mobilitatsprojekten.
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4 7IELE DER GESAMTMOBILITAT

Die Ziele der Gesamtmobilitat sind verkehrsmittellibergreifend und umfassen sowohl quantitative als auch
qualitative Ziele. Einer der wesentlichen Indikatoren fiir die Erreichung der Ziele des Mobilitdtsplanes der
Stadt Graz 2040 sind die Modal Split-Anteile im Binnenverkehr und im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr.
Die Erreichung der nachfolgend angefiihrten Ziele erfordert umfassende kontinuierliche Anstrengungen aller
relevanten Akteure. Fir die Umsetzung der notwendigen MobilitdtsmaBnahmen bedarf es einer intensiven

Kooperation innerhalb der Grazer Stadtverwaltung und gemeindeibergreifender Zusammenarbeit.

Die Wege zu FuR, mit dem Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehrsmitteln werden fiir die Modal Split-Ziele
der Gesamtmobilitdt als Umweltverbund zusammengefasst. Weil im Jahresverlauf witterungsbedingt
Verlagerungen zwischen den Verkehrsarten des Umweltverbundes auftreten, ist eine Gesamtbetrachtung
des Umweltverbundes zweckmaRig. Fir die einzelnen Verkehrsarten werden in den nachfolgenden Kapiteln

sektorale Ziele in Form von Bandbreiten definiert und die gewiinschte Entwicklung qualitativ beschrieben.

Im Jahr 2040 werden vier Finftel aller Wege (80 %) der Grazer Wohnbevolkerung im Umweltverbund
zurilickgelegt, das heiRt zu FuB, mit dem Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Ein Flinftel der Wege
(20 %) entfallen im Jahr 2040 auf den motorisierten Individualverkehr. Bezogen auf die Ausgangswerte von
2021 ist etwa jeder zweite Weg vom motorisierten Individualverkehr auf den Umweltverbund zu verlagern.
Ein wichtiger Meilenstein der Mobilitdtswende in Graz ist eine Erhéhung des Modal Split-Anteils des
Umweltverbundes auf 70 % bis zum Jahr 2030, gefolgt von der Erhéhung auf 75 % im Jahr 2035. Das
Erfordernis der Erhéhung des Modal Split-Anteils im Umweltverbund ergibt sich aus den Kriterien
Flachenverbrauch,  Aufenthaltsqualitdt, = Verkehrssicherheit, = Mikroklima, kurze Wege bzw.
Nutzungsmischung, leistbare Mobilitat, etc. Mit den Zielwerten werden zudem die Klimaschutzziele gemaR
des Grazer Klimaschutzplanes, insbesondere der Reduktionspfad fiir die produktionsbasierten Treibhausgas-

Emissionen, eingehalten und eine zukunftsfahige Mobilitat sichergestellt.
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Modal Split der Grazer Wohnbevolkerung
fuir das Jahr 2040

Basiswerte 41%

aus 2021
20%

Abbildung 2: Modal Split der Grazer Wohnbevélkerung fiir die Jahre 2021 und 2040 (eigene Darstellung)

Die Modal Split-Ziele basieren auf Plausibilitatseinschatzungen zur technischen, wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Machbarkeit, wie zum Beispiel Kapazitdten im offentlichen Verkehr und zeitliche
Umsetzungshorizonte fir Verkehrsinfrastruktur. Die Mobilitatskennwerte anderer européischer Stadte —
insbesondere in der Schweiz und Deutschland — zeigen, dass die Modal Split-Ziele fiir die Stadt Graz
ambitioniert, aber erreichbar sind. Das gilt sowohl fiir die Zielwerte des Modal Split, als auch fiir die jahrlichen
Veranderungen. Eine Verschiebung des Modal Split von ca. einem Prozentpunkt pro Jahr vom MIV in Richtung

Umweltverbund ist bei kontinuierlicher Umsetzung ambitionierter MaRnahmen realistisch.

Kurz- bis mittelfristig hat der Radverkehr das grofRte Potenzial zur Verlagerung von MIV-Wegen, weil eine
Attraktivierung des Radfahrens vergleichsweise rasch und kostengiinstig moglich ist und die
stadtstrukturellen Rahmenbedingungen glinstig sind. Der Radverkehr wird daher bei der Mobilitatswende
der Stadt Graz eine entscheidende Rolle spielen. Der FuBverkehr hat schon jetzt in Graz eine hohe Bedeutung.
Eine weitere kontinuierliche Steigerung des Modal Split-Anteils fir den FuBverkehr wird angestrebt, ist
jedoch nur in kleinen Schritten moglich. Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr haben einen langeren

Planungs- und Realisierungszeitraum und werden erst mittel- bis langfristig wirksam. Dementsprechend sind
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signifikante Steigerungen des Modal Split-Anteils fiir den 6ffentlichen Verkehr erst im Zeitraum 2035 — 2040

zu erwarten.

Im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr ist zur Erreichung der Mobilitats- und Klimaziele ebenfalls ein
Paradigmenwechsel erforderlich. Hier wird der 6ffentliche Verkehr eine tragende Rolle haben: Bis zum Jahr
2040 soll sich der Anteil im Umweltverbund von ca. 20 % im Jahr 2022 auf 45 % erh6hen und damit mehr als
verdoppeln. Eine starkere Steigerung des Anteils des Umweltverbundes ist durch die bis dahin moglichen
Kapazitdten fir den offentlichen Verkehr in den Spitzenstunden begrenzt. Darliber hinaus gehende

Verlagerungen vom MIV auf den OV nach 2040 sind notwendig.

Modal Split des stadtgrenziiberschreitenden
Verkehrs fiir das Jahr 2040

55 %

Basiswerte

aus 2022

*davon max. 1 % Radverkehr

Abbildung 3: Modal Split des stadtgrenziiberschreitenden Verkehrs fiir die Jahre 2022 und 2040 (eigene Darstellung)
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4.1 ENTWICKLUNG DER SEKTORALEN MODAL SPLIT-ZIELE

Beim primaren Ziel des MP 2040, den Umweltverbund zu starken und den Anteil des MIV am Modal Split zu
reduzieren, spielen die einzelnen Verkehrsmittel jeweils unterschiedliche strategische Rollen zur
Zielerreichung. Klar ist, dass die Reduktion des MIV auf verschiedene Arten erreicht werden kann und die
einzelnen Verkehrsmittel des Umweltverbundes dabei unterschiedlich stark priorisiert werden kénnen. Um
im Zuge der Zieldefinition einen gewissen Spielraum zu ermoglichen, wurden bei den sektoralen Zielen des
Umweltverbundes Bandbreiten definiert, innerhalb derer die Entwicklung der einzelnen Verkehrsmittel des

Umweltverbundes stattfinden soll. Als fix gelten die Zielwerte des MIV bzw. der Gesamtzielwert des

Umweltverbundes.

Verkehrsmittel Ist 20213 Ziel 2030 Ziel 2035 Ziel 2040
FuBverkehr 21% 21-22 % 22-23 % 23-25 %
Radverkehr 20% 28-30 % 30-33 % 32-36 %
Offentlicher Verkehr 18 % 19-21 % 20-23 % 21-25%
Motorisierter Individualverkehr 41 % 30 % 25% 20 %

Tabelle 1: Entwicklung der sektoralen Modal-Split-Ziele inkl. der Bandbreiten zur Zielerreichung

Im Basisjahr 2021 werden bereits etwas mehr als ein Fiinftel der Wege in Graz zu Ful® zurlickgelegt. Aufgrund
der Covid-Pandemie war der Modal Split-Anteil der FuRwege in diesem Jahr vermutlich auRergewdhnlich
hoch. Ziel der Stadt Graz ist es, diesen hohen FuRverkehrsanteil durch MalRnahmen zur lokalen
Attraktivierung der FuRverkehrsinfrastruktur, Schaffung neuer Verbindungen und der generellen Zielsetzung
einer Stadt der kurzen Wege kontinuierlich moderat zu erhéhen. Etwa jeder vierte Weg in Graz soll im Jahr

2040 zu Ful’ zurilickgelegt werden.

Auch mit dem Fahrrad legen die Grazer:innen im Basisjahr 2021 etwa ein Fiinftel der Wege zuriick. Aufgrund
der guten Ausgangslage und des hohen Potenzials des Radverkehrs (StadtgroRe, Stadtstruktur, Topografie)
kann dieser kiinftig einen wesentlichen Beitrag zur Starkung des Umweltverbunds leisten. Im Jahr 2040 sollen
etwa ein Drittel aller Wege der Grazer Wohnbevolkerung mit dem Rad zuriickgelegt werden. Fir die
Erreichung des ambitionierten Modal Split-Zieles von 70 % fiir den Umweltverbund bis zum Jahr 2030 spielt
der Radverkehr eine entscheidende Rolle. Mit vergleichsweise rasch umsetzbaren und leistbaren
ambitionierten MaBnahmen kann der Radverkehrsanteil bis 2030 auf 28 — 30 % gesteigert werden und damit

den groRten Beitrag zur Mobilitatswende leisten.

Der 6ffentliche Verkehr lag im Jahr 2021 mit einem Anteil am Modal Split von 18,2 % knapp unter den beiden
aktiven Mobilitatsformen FuR- und Radverkehr, was zum Teil auch den generellen Abnahmen von QV-
Fahrgasten im Zuge der Covid-Pandemie geschuldet ist. Zur Verlagerung der langeren und insbesondere der

stadtgrenziiberschreitenden Wege auf den Umweltverbund, wird der OV in den kommenden Jahren deutlich

3 Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz
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ausgebaut werden. Der S-Bahn- und Stralenbahnausbau ist dabei hervorzuheben. Aufgrund der grofRen
Zeithorizonte bei der Errichtung von Schieneninfrastruktur sind signifikante Steigerungen des OV-Anteils erst
im Zeitraum 2030 — 2040 moglich. Bis 2040 soll ca. jeder vierte Weg der Grazer Wohnbevdlkerung mit dem

offentlichen Verkehr bewaltigt werden.

Zwar macht der motorisierte Individualverkehr mit 40,5 % auch im Basisjahr 2021 schon nicht mehr die
Mehrheit der Wege aus, er ist dennoch der gréBte Einzelposten, inkl. aller negativer Begleiterscheinungen.
Um das Ziel einer lebenswerten, gesunden und klimafitten Stadt zu erreichen, soll der Anteil des MIV am

Modal Split bis zum Jahr 2040 auf einen Wert von 20 % etwa halbiert werden.

4.2 QUALITATIVE MOBILITATSZIELE

Ziel Maogliche Handlungsfelder

. . e Verbesserung der Erreichbarkeit von lokalen Zielen zu Ful} oder mit dem Rad
Forcierung einer Stadt der B ) .
e Stdrkung einer polyzentralen Versorgungsstruktur im Zuge der

kurzen Wege
Stadtentwicklung
e  Priorisierter Ausbau der Infrastruktur und des Angebotes der Verkehrsmittel
Priorisierung der Verkehrsmittel mit der grofRten Flacheneffizienz (transportierte Personen unter geringstem
nach ihrer Flacheneffizienz Flachenbedarf)
e Darstellung einer verkehrsmittelibergreifenden StraRenklassifizierung
e Erweiterung und Neuerrichtung von FuBganger- und Begegnungszonen
sowie Wohn- und SchulstraBen

Ausweitung

. e Verkehrsberuhigte Umfelder bei allen Schulen und Kindergarten, wo dies
verkehrsberuhigender
umsetzbar ist.

MafBnahmen
e Umsetzung lokaler Verkehrskonzepte zur Reduktion des MIV-
Durchgangsverkehrs (Einbahnsysteme, Superblocks etc.)
e  Ausweitung von Sharing-Angeboten
Reduktion des e  Ausweitung von On-Demand-Services
Motorisierungsgrades e Reduktion des Stellplatzangebotes zugunsten einer Neuverteilung des

offentlichen Raums
o Verkehrssicherheit als integraler Bestandteil aller Verkehrsprojekte

Reduktion der Verkehrsunfille
e Konsequente Verkehrssicherheitsarbeit weiterfiihren

mit Personenschaden

e Verbesserung der Regelkenntnisse und Erhéhung der Regelakzeptanz

e  Ausbau von Park & Ride-Stellplatzen vorwiegend im Umland

e Ausbau von Bike & Ride-Stellplatzen
Ausbau der Inter- und e  Strategischer Einsatz von Car-Sharing als Ersatz fiir Privat-PKW und als Teil
Multimodalitat inter- und multimodaler Wegeketten.

e Einrichtung inter- und multimodaler Knoten als gut erreichbare Orte der

Verknipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel

Tabelle 2: Qualitative Ziele der Gesamtmobilitat
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4.3 QUANTITATIVE MOBILITATSZIELE

Indikator

. . Modal Split der Grazer
Erhohung des Anteils des .
. Wohnbevélkerung nach Wegen 41:59 30:70 25:75 20:80
Umweltverbundes am Modal Split
(MIV:Umweltverbund)
Erhéhung des Anteils des Modal Split Stadt-Umland-
Umweltverbundes im Stadt- Relationen nach Wegen 81:19 70:30 62:38 55:45
Umland-Verkehr (MIV:Umweltverbund)
Reduktion der Fahrleistung des Jahrliche Fahrleistung des PKW-
PKW-Verkehrs im Grazer Verkehrs im Grazer Stadtgebiet in 1.214 900 750 607
Stadtgebiet um 50 % bis 2040 mio. km
. . Durchschnittliche Wegeldange der
Reduktion der Wegeldngen B 6,3 km 5,9 km 5,7 km 5,5 km
Grazer Wohnbevélkerung
Ausweitung verkehrsberuhigter Flache der FuRganger- und
127.105 | 160.000 | 175.000 190.000
Bereiche Begegnungszonen in m?

Tabelle 3: Quantitative Ziele der Gesamtmobilitat

4 Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz
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5 SEKTORALE ZIELE

Die sektoralen Ziele umfassen verkehrsmittel- und themenspezifische Ziele. Sie werden unter
Beriicksichtigung der Ubergeordneten Ziele und der allgemeinen Mobilitatsziele definiert und bilden die

Verbindung zu den Handlungsfeldern und MalRnahmen.

Die Ziele — samt Zwischenzielen — und deren Indikatoren sind die wesentlichen Parameter zur Evaluierung
der Entwicklung der Mobilitat in Graz. Im Fall von Zielabweichungen sind die dazugehorigen MaRnahmen zu

Uberprifen und anzupassen.
Folgende sektorale Ziele werden betrachtet:

e FuBverkehr

e Radverkehr

e Offentlicher Verkehr

e Motorisierter Individualverkehr
e Mobilitat fur alle

e Mobilitditsmanagement

e Dekarbonisierung

e City-Logistik

Auch die sektoralen Ziele werden in qualitative und quantitative Ziele unterteilt. Die qualitativen Ziele stellen
inhaltliche Anspriiche an die Verkehrsplanung und -politik dar, die in weiterer Folge auf der
MaBnahmenebene abgebildet werden sollen. Darauf aufbauend entstehen die quantitativen Ziele mit
konkret messbaren Zielwerten fiir die Jahre 2030, 2035 und 2040. Die ausgewahlten Indikatoren
reprasentieren die Gbergeordneten Ziele auf den einzelnen Ebenen und sind auf vorhandene Daten bzw. die

Moglichkeit zur Datenerhebung abgestimmt.
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5.1 FUSSVERKEHR

FuRverkehr bildet die Basis unserer Mobilitat. Wir alle gehen taglich zu FuB, unabhangig davon, mit welchem

Verkehrsmittel wir letzten Endes einen Grolteil unserer Mobilitat bewaltigen. Das Zu-FuR-Gehen vereint

viele Vorteile: Es ist platzsparend, gesund, verursacht keine Larm- oder Schadstoffemissionen und ist sozial

gerecht. Wird mehr zu FulR gegangen, bleibt im o6ffentlichen Raum auch mehr Platz fir andere dringend

bendtigte Nutzungen, wie etwa Begriinung. Die Starkung des Zu-FuR-Gehens ist daher ein wesentliches Ziel

des Mobilitatsplanes 2040. Mit dem Masterplan Gehen gibt es ein eigenstdndiges, umfassendes Konzept fiir

den FuBverkehr in der Stadt Graz. Die Ziele fir den FuRverkehr sind nachfolgend angefihrt.

5.1.1 Qualitative Ziele

Ziel Mogliche Handlungsfelder

Herstellung von Gehsteigen in StraRen mit Tempo 30 und hoher unter

Flichendeckende Bereitstellung
sicherer und komfortabler
FuBverkehrsinfrastruktur

Qualitatsstandards fiir
FuBgangerquerungen einfiihren

Verbesserung der
Barrierefreiheit fiir
ZufuBgehende

Erh6hung der
Aufenthaltsqualitat

Monitoring des FuBBverkehrs

Beriicksichtigung des prognostizierten Bedarfs und vermehrter
Verwendung von Gehhilfen (z. B. Rollatoren), jedoch mindestens
entsprechend der Verkehrsplanungsrichtlinie

Optimierung der Beleuchtung der FuBverkehrsinfrastruktur
Schaffung eines engmaschigen und attraktiven Wegenetzes fiir den

FuBverkehr, Herstellung neuer Durchwegungen und Abkiirzungen

Vermeidung von Gehsteig-Engstellen (Einbauten, Verkehrszeichen etc.)

Schaffung sicherer Querungsstellen fiir den FuRverkehr durch
Ausstattung mit Querungshilfen (Schutzweg, Gehsteigvorziehungen,
Mittelinseln, Fahrbahnanhebungen, Fahrbahneinengungen)
Reduktion von Querungslangen

Optimierung der Qualitat fur Zu-FuR-Gehende an VLSA-geregelten

Kreuzungen (Kiirzere Querungsldngen, Langere Griinzeiten, etc.)

StandardmaRige Herstellung taktiler und akustischer Leitsysteme an
den Kreuzungsbereichen
Barrierefreie Ausgestaltung der Gehsteige (taktil erfassbare Kanten,

Obergrenze bei Querneigung)

Herstellung regelmalig vorhandener Mikro-Aufenthaltsbereiche
(Banke, Begriinung und Beschattung, Trinkbrunnen etc.)
Herstellung von begleitender Begriinung und Beschattung
Schaffung hochwertiger und attraktiver Bodenbeldge in stark
frequentierten Bereichen

Sicherstellung der Beroll- und Befahrbarkeit im Sinne der

Barrierefreiheit (Rollator, Rollstuhl, Kinderwagen)

Errichtung von Zahlstellen fir den FuRverkehr

Tabelle 4: Qualitative Ziele des FulRverkehrs
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5.1.2 Quantitative Ziele

Ziel Indikator

FuBldufige Erreichbarkeit von
Produkten und Dienstleistungen
des tdglichen Bedarfs

innerhalb von 5 Minuten
Wegdauer® einen Nahversorger
erreichen kénnen.

Anteil der Wohnbevolkerung, die

innerhalb von 5 Minuten

FuBlaufige Erreichbarkeit von Wegdauer eine

Kinderbetreuungseinrichtungen

und Volksschulen Kinder unter 10 Jahre erreichen

kénnen.

Umsetzung der Leitprojekte aus umgesetzte Leitprojekte aus dem

dem Masterplan Gehen Masterplan Gehen in Prozent

Vorhandene Dauerzédhlstellen fir

Monitoring des FuBverkehrs den FuRverkehr

Tabelle 5: Quantitative Ziele des FuBverkehrs

5> Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz

Anteil der Wohnbevolkerung, die

Kinderbetreuungseinrichtung fiir

Ist
2021°

52,6 %

54,5 %

Soll
2030

56,5 %

57,0 %

100%

Soll
2035

58,0 %

58,5 %

Soll
2040

60,0 %

60,0 %

10

6 5 Minuten entsprechen einer Distanz von 360 m, die mit einer Geschwindigkeit von 1,2 m/s zuriickgelegt werden. Gilt

flr alle gleichartigen Indikatoren.
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5.2 RADVERKEHR

Rund einer von drei Pkw-Wegen der Grazerinnen und Grazer im Jahr 2021 war kiirzer als 3,3 km und somit
kirzer als die mittlere Distanz der mit dem Rad zuriickgelegten Wege. Insgesamt waren die Autofahrenden
von Tur zu Tur (mit 11 km/h) dabei sogar langsamer unterwegs als die Radfahrenden (mit 12 km/h).” Es

besteht daher ein erhebliches Verlagerungspotenzial von Pkw-Fahrten auf das Fahrrad.

Wer mit dem Rad unterwegs ist, braucht bedeutend weniger Platz, verursacht weder Larm noch Abgase und
hat trotzdem eine betrachtliche Reichweite, die sich bei Verfligbarkeit eines E-Bikes noch weiter vergroRert.
Fir den MP 2040 spielt das Rad eine zentrale Rolle, tragt es doch zur Erreichung nahezu aller gesetzten
Mobilitatsziele bei. Steigen mehr Menschen aufs Rad um, kann der begrenzte stadtische Raum effizienter
genitzt und so verstarkt fiir andere Funktionen, wie etwa Grinraum, Aufenthaltsflichen und
KlimawandelanpassungsmalRnahmen, genutzt werden. Der MP 2040 nimmt Bezug auf den MP Radoffensive,

der als eigenstandiges Konzept detaillierte Planungsvorgaben und MalBnahmen fiir den Radverkehr enthalt.

5.2.1 Qualitative Ziele

Ziel Mogliche Handlungsfelder

e Konsequente Planung, Weiterentwicklung und Umsetzung des
Zielnetzes der Radoffensive
Umsetzung der Radoffensive ) )
e  Evaluierung umgesetzter MaRnahmen, erforderlichenfalls Anpassung

der fachlichen Grundlagen

e  Errichtung von Radinfrastruktur laut Zielnetz Radoffensive,
vorzugsweise baulich getrennt

e  Ertlichtigung des StraRennetzes (Radfahren gegen die Einbahn,
Flachendeckende Forderung des

Rad-FlieRverkehrs FahrradstraRen, Bevorrangung von Radrouten, Verkehrsfilter etc.)

e Ausbau der stadtgrenziiberschreitenden Radinfrastruktur
e Konsequente Verkehrssicherheitsarbeit, Sanierung von

Unfallhdaufungsstellen

e Definition und Einhaltung eines Qualitatsstandards fir

Radabstellanlagen in Graz
Flachendeckende Bereitstellung
von Radabstellanlagen und
Servicestationen

e Ausbau der Radabstellanlagen im offentlichen Raum (auch fiir
Lastenrader)
e  Errichtung von Radservicestationen

e Einflhrung eines Bike-Sharing-Systems

Verstirkte Erhebung des e Schaffung zusatzlicher Radzahlstellen
flieRenden Radverkehrs e Einrichtung eines Monitoring-Systems

Tabelle 6: Qualitative Ziele des Radverkehrs

7 Mobilititsverhalten der Grazer Wohnbevélkerung, 2021
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5.2.2 Quantitative Ziele

. . Ist Soll Soll Soll
Ziel Indikator 2021° 2030 2035 2040
Erweiterung der
Radinfrastruktur im Sinne

der Radoffensive

umgesetzte Radinfrastruktur im A-, B-,

C-Netz in Kilometer L7 100 120 140

Absolute Anzahl der

Radverkehrszahlstellen im Grazer 8 50 60 70
Stadtgebiet

Absoluter Zuwachs der errichteten

Flichendeckende Erhebung
des flieBenden Radverkehrs

Erweiterung der RadabsFeIIpIatze im c.Jffentllchen Raum 3.600 1.500 1.500
Radabstellanlagen unter Einhaltung definierter
Qualitaten

Tabelle 7: Quantitative Ziele des Radverkehrs

8 Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz

Das Grazer Radverkehrsnetz betrdgt rund 150km Kilometer (Stand: 05/2022) und besteht aus Radwegen, gemischten
Geh-/Radwegen (GRW), Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen und beschilderten Radrouten. 800 Kilometer der Grazer
StraRen sind auRerdem Tempo-30-Strallen, welche zum Radfahren gut geeignet sind
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5.3 OFFENTLICHER VERKEHR

Der offentliche Verkehr bildet das Riickgrat der Grazer Mobilitdt. Busse, StralRenbahnen und die S-Bahn sind

wichtige Bausteine, um die Menschen auf effiziente Weise von A nach B zu bringen und sind auch das Mittel

der Wahl, um den aktuell sehr stark vom MIV gepragten Stadt-Umland-Verkehr zu 6kologisieren. Mit der OV-

Strategie hat Graz einen hochwertigen Leitfaden entwickelt, der etwa mit der S-Bahn-Anbindung der

Innenstadt eine der MaBRnahmen mit dem grofSten zu erwartenden Verlagerungspotenzial vom MIV zum

Umweltverbund enthalt. Auch das Straflenbahnnetz soll in den nachsten Jahrzehnten wachsen, wodurch

neue Direktverbindungen ins Grazer Zentrum und zu anderen wichtigen Zielen entstehen.

5.3.1 Qualitative Ziele

Ziel Mogliche Handlungsfelder

L)
Konsequente Verfolgung der OV-
Strategie

Erhohung der Qualitat der d
Betriebsfiihrung

L)
Weitere Verdichtung und ®

Ergdnzung des Netzes

Minimierung der
Umsteigerelationen im OV .

Verbesserung der
Haltestellenumfelder .

Einhaltung der VDV-
Qualitatskriterien beziiglich o
Besetzungsgrade durch °
Kapazitatserhohungen

Ausbau der digitalen
Fahrgastinformation

Ausbau des StraRenbahnnetzes.

Anbindung der Innenstadt an die S-Bahn.

Ausbau der Regionalbuskorridore, die nicht an der S-Bahn liegen.
Ausbau der S-Bahn

Ausbau der Nahverkehrsknoten

Beschleunigung von StraBenbahn und Bus durch getrennte

Verkehrsflachen, koordinierte Ampelschaltungen etc.

Wo moglich, SchlieBung von Bedienliicken im Stadtgebiet durch
Angebotsausweitung in Bedienqualitdt der Kategorien 1-3.

Schaffung eines erginzenden OV-Angebots in den verbleibenden
Bereichen des Stadtgebiets.

Ausweitung stadtgrenziiberschreitender Verbindungen (nach Vorbild Linie

32 Seiersberg)

Fiihrung von Regionalbuslinien ins Stadtzentrum bzw. zu stidtischen OV-
Knoten.

Ausbau des Strallenbahnnetzes anstatt von Buslinien gemal Masterplan
ov.

Umsetzung eines Mindeststandards fiir Haltestellenausstattung (z. B.
gesicherte und witterungsgeschiitzte Warteflachen, Barrierefreiheit,
digitale Anzeige, Beleuchtung, Bike&Ride, Beschattung)

Umsetzung eines Mindeststandards fiir Haltestellenumfelder (Querungen,
adaquate Gehsteigbreiten, generelle Erreichbarkeit der Haltestelle

trockenen FuBes und auf kiirzestem Wege)

Kapazitatserhohung durch Ausweitung des Fahrplanangebotes.

Erhohung der Fahrzeugkapazitaten.

Ausbau des online und an der Haltestelle abrufbaren Informationsangebots
im offentlichen Verkehr (Echtzeitdaten, Auslastung,

Anschlussinformationen etc.)
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e Bereitstellung intermodaler Wegeketten (Kombination aus OV und Sharing-
Angeboten) inkl. Fahrt- und Tarifinformationen in Echtzeit in einer
Mobilitatsapp

Tabelle 8: Qualitative Ziele des 6ffentlichen Verkehrs

5.3.2 Quantitative Ziele

. : s Soll Soll Soll
Ziel Indikator Ist 2021 2030 2035 2040
Anteil der Wohnbevoélkerung, die
FuBlaufige Erreichbarkeit | innerhalb von 5 Minuten Wegedauer'®
von OV-Haltestellen der eine OV-Haltestelle der 71,6 % 75,0 % 77,5 % 80,0 %
Kategorien 1 bis 3 Qualitatsstufen 1 bis 3 erreichen
kénnen.

Anteil der Wohnbevoélkerung, der
werktags durch eine OV-Haltestelle
der Qualitatsstufen 1 bis 3 erschlossen
wird!?%

Absolute Anzahl ausgestellter
Dauerkarten (Gultigkeit > 1 Monat) fir | 34.470 80.000 90.000 100.000
die Zone 101

Tabelle 9: Quantitative MaRnahmen des 6ffentlichen Verkehrs

Netzverdichtung 86,8% 90,0 % 90,0 % 90,0 %

Erhéhung der Anzahl
ausgestellter Dauerkarten

% Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz

105 Minuten entsprechen einer Distanz von 360 m, die mit einer Geschwindigkeit von 1,2 m/s zuriickgelegt werden. Gilt
fur alle gleichartigen Indikatoren.

11 Djeser Indikator wurde als einziger der ,Erreichbarkeits-Indikatoren” mit einer Luftlinie von 300 m erhoben.
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5.4 MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

Autos, fahrend wie parkend, dominieren nach wie vor vielerorts das Stadtbild. Dabei nehmen sie viel Platz
ein, tragen zu Luftverschmutzung und stadtischem Verkehrslarm bei und stellen fiir Menschen, die zu FuR

oder mit dem Rad unterwegs sind, ein relevantes Verkehrssicherheitsrisiko? dar.

Der Pkw wird auch zukiinftig eine Rolle in der Mobilitat spielen, jedoch bedarf es zur Erreichung von Klima-
und Umweltzielen und zur Steigerung der Verkehrssicherheit eines gezielteren Einsatzes dieses
Verkehrsmittels. Jener Anteil am MIV, der hinsichtlich Ortlichkeiten, Transportgut oder physischer
Einschrankungen von Verkehrsteilnehmer:innen nicht auf den Umweltverbund verlagerbar ist, soll zukiinftig
auf 6kologische und effiziente Weise abgewickelt werden. Neue Antriebsarten, Sharing-Angebote und On-
Demand-Services spielen hierbei eine wesentliche Rolle. Durch einen stadtvertraglichen Pkw-Verkehr wird
das Mobilitatssystem kinftig fur alle Verkehrsteilnehmer:innen sicherer und komfortabler; all jene
Menschen, die fiir ihre Mobilitdt zwingend einen Pkw benétigen sowie der notwendige Wirtschaftsverkehr
mit Kfz, werden von einem entspannteren Verkehrsgeschehen profitieren und letztlich besser

vorankommen.

5.4.1 Qualitative Ziele

Ziel Maogliche Handlungsfelder

e Uberpriifung und Evaluierung des VorrangstraRen-Netzes (gegebenenfalls
Minderung der negativen Rickflihrung in das untergeordnete Tempo 30-StralRennetz)
Umwelt-, Klima- und

Gesundheitsauswirkungen des
MIV des Kfz-Verkehrs

Verkehrssteuernde und verkehrsorganisatorische MaRnahmen zur Reduktion

o  Reduktion des Durchzugsverkehrs im untergeordneten StralRennetz

e  Flachenumverteilung zur Férderung des Umweltverbundes, fiir
Reduktion des MIV am gesamten Begriinungsmafnahmen und zur Schaffung von Aufenthaltsbereichen
Verkehrsaufkommen e Ausweitung verkehrsberuhigter Bereiche im Zentrum sowie in

Stadtteilzentren

e Reduktion der Flachen des ruhenden Verkehrs an der Oberflache
e  Errichtung von Sammelgaragen, Schaffung eines entsprechenden
ZeitgemiRes Fordermodells
Parkraummanagement e  Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung als wichtiges
Steuerungsinstrument fiir den Modal Split (réumliche Ausweitung, Tarife, ...)

e Einflihrung einer Stellplatzverordnung

Nutzen statt besitzen, Reduktion | ® Ausbau von Car-Sharing-Angeboten

des Motorisierungsgrades e Ausbau von On-Demand-Services

Erhohung des Besetzungsgrades

der PKW (Grazer e High Occupancy Vehicle Lanes (Fahrstreifen fiir Fahrgemeinschaften)
Wohnbevélkerung)

12 strassenverkehrsunfallstatistik 2021, Unfille nach Verursacher und Beteiligten

26



Tabelle 10: Qualitative Ziele des MIV

5.4.2 Quantitative Ziele

Ziel Indikator Izs‘(t)2113 Soll 2030 Soll 2035 Soll 2040
Senkung des MIV-Anteils am MIV-Anteil am Modal Split o 0 0 o
Modal Split (Grazer Wohnbevolkerung) 40,5 % 30% 25% 20%
Reduktion der absoluten Absolute werktagliche

werktaglichen Verkehrsleistung | Verkehrsleistung des MIV in mio.

des MIV (Grazer PKW-Kilometern (Grazer 2,95 2,20 2,00 1,80
Wohnbevélkerung) Wohnbevoélkerung)

Tabelle 11: Quantitative Ziele des MIV

13 Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz
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5.5 MOBILITAT FUR ALLE

Dass unser Mobilitatssystem aktuell so stark auf den Pkw ausgerichtet ist, schrankt nicht nur die Beniitzung
anderer Verkehrsmittel ein, sondern auch bestimmte Gruppen an Verkehrsteilnehmer:innen insgesamt. Um
einen gleichberechtigten Zugang zur Mobilitat fir alle Menschen zu gewahrleisten, sind vor allem die
altersbedingten Veranderungen des Mobilitatsverhaltens zu bericksichtigen. Hinzu kommen physische oder

mentale Veranderungen, die Menschen aufgrund unterschiedlicher Vorkommnisse in ihrem Alltag begleiten.

Selbstbestimmte Mobilitat ist vor dem Alter von 17 Jahren (frihestes Alter der Fiihrerscheinerlangung) nur
dann moglich, wenn sichere Infrastruktur zum Zu-Ful8-Gehen und Radfahren sowie ein robustes 6ffentliches

Verkehrsnetz vorhanden sind.

Im hohen Alter nimmt vor allem das Zu-FuBR-Gehen wieder eine zentrale Rolle ein, wahrend Fahrten mit dem
Pkw immer seltener werden. Dies fiihrt auch dazu, dass bei einer auf das Auto ausgerichteten Mobilitat die
Gefahr der Immobilitdt im hohen Alter deutlich zunimmt, wenn die Pkw-Nutzung aus gesundheitlichen oder

dkonomischen Griinden nicht mehr méglich ist.**

Personen mit Mobilitatsbeeintrachtigung kénnen, wie etwa im Falle von Rollstuhlfahrer:innen, in ihrer
personlichen Mobilitdit bedeutend durch die Benilitzung eines Pkw profitieren. Hingegen sind etwa
sehbehinderte bzw. blinde oder gehérlose Menschen sehr stark auf ein gut ausgebautes OV-Netz und sichere

FuRBverkehrsinfrastruktur angewiesen.

Ein Mobilitatssystem, das alle Teilnehmer:innen gleichermaBen berticksichtigt und ihre Mobilitat sicherstellt,
bedarf eines breiten Angebots im Umweltverbund sowie einer fir alle sicher und komfortabel zu

beniitzenden Infrastruktur.

5.5.1 Qualitative Ziele

Ziel Mogliche Handlungsfelder

e Herstellung sicherer Straenrdume insbesondere im Wohnumfeld
Forderung der selbstbestimmten ®  Herstellung kindertauglicher FuB- und Radinfrastruktur im gesamten
Mobilitat der 6-14-Jdhrigen Stadtgebiet

e Sicherstellung des schulischen Bedarfsverkehrs

e  Abwicklung der Schul- und Kindergartenwege in Gruppen (z. B. Pedibus)

e  Motivation der Eltern zur Begleitung und Anleitung der Kinder zur
Férderung der aktiven Mobilitat
am Weg zu Schule und zum
Kindergarten

eigenstandigen Mobilitat am Schulweg.
e Sanierung der in Schulwegpldnen ausgewiesenen Gefahrenstellen
e Verkehrsberuhigung von Schul- und Kindergartenvorplatzen

e  Forcierung des schulischen Mobilitaitsmanagements

14 Mobilitdt im Alter, BMVIT, Wien 2013
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Sicherstellung der

selbstbestimmten Mobilitat im e Bereitstellung erganzender On-Demand-Services zur Abdeckung von

Alter (65+ Jahre)

Flachendeckende
Barrierefreiheit im
Mobilitatssystem

e Flachendeckende Bereitstellung von 6ffentlichem Verkehr mit hoher

Verfiigbarkeit

Bedienliicken

e  Durchfiihrung von Radfahrtrainings

e Sicherstellung der physischen Barrierefreiheit im Stralenraum
(Gehsteigabsenkungen/Fahrbahnanhebungen, ausreichende
Gehsteigbreiten, Haltestellenzugénge etc.)

e Bereitstellung von taktilen und akustischen Leitsystemen

e Bereitstellung barrierefreier OV-Fahrzeuge

Tabelle 12: Qualitative Ziele der Mobilitat fir Alle

5.5.2 Quantitative Ziele

Ziel

Erhéhung der im
Umweltverbund erledigten
Schulwege (6-10-Jdhrige)

Verkehrsberuhigung vor

Schulen

Barrierefreiheit der OV-
Fahrzeugflotte

Indikator Ist Soll Soll
2021% 2030 2035
Anteil der Schulwege von Kindern von 6

bis 10 Jahren, die im Umweltverbund 53,0% 70,0 % 77,5 %
erledigt werden

Anzahl der Schulen mit

verkehrsberuhigtem Schulvorfeld

(SchulstraBe, FuRgdngerzone, > 15 20
Wohnstrale)

Bus: 100
Anteil .de.r barrierefreien Fahrzeuge der % 95 % 100 %
Graz-Linien Strab:

88 %

Tabelle 13: Quantitative Ziele der Mobilitat fiir Alle

15 Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz

Soll
2040

85,0 %
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5.6 MOBILITATSMANAGEMENT

Die Mobilitatswende ist eine der grofRten Herausforderungen der modernen Gesellschaft. Viele
Gewohnheiten miissen gedndert, viele individuelle Situationen berlicksichtigt und angepasst werden. Die
offentliche Hand kann finanzielle, rechtliche und infrastrukturelle MaRnahmen setzen, um die Mobilitat in
eine zeitgemadRe Richtung zu gestalten. Dennoch sind es letzten Endes die Menschen, die mit ihrem
individuellen Mobilitatsverhalten das Gesamtbild erzeugen. Um diese Herausforderung zu einer
gemeinsamen und kooperativen Aufgabe zu machen, benétigt es neben den zuvor angesprochenen , harten”
auch ,sanfte” MalRnahmen wie etwa Bewusstseinsbildung und Mobilitdtsmanagement. Diese MaRnahmen
ermoglichen Menschen ein entspanntes, begleitetes und gut informiertes Verdndern ihrer
Mobilitatsgewohnheiten und fordern das Verstandnis fir die kollektive Verantwortung zur Schaffung einer

umweltfreundlichen und ressourcenschonenden Mobilitat.

5.6.1 Qualitative Ziele

Ziel Mogliche Handlungsfelder

e Reduktion der Pflichtstellpldtze bzw. Einfiihrung eines Stellplatzmaximums
Mobilititsmanagement im e Radabstellanlagen in hoher Qualitat
Neubau (,Mobilititsvertrdge) e  Quartiers- oder gebiudebezogene Sharing-Angebote

e  Fokus auf FuR- und Radverkehr im Objektumfeld

e Finanzielle/organisatorische Férderung betrieblicher

MobilitatsmanagementmaRBnahmen (Préamie, Jobrad, Jobticket,
Mobilitatsmanagement fiir

Schulen und Betriebe Stellplatzbewirtschaftung etc.) und Beratung

e  Unterstiitzung des schulischen Mobilitatsmanagements (Klimafreundliche
und selbststandige Schulwege, Wissensvermittlung etc.)

Bewusstseinsbildung fiir die
Verkehrsmittel des e Bewusstseinsbildende Aktionen und Veranstaltungen
Umweltverbundes

Tabelle 14: Qualitative Ziele des Mobilitdtsmanagements
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5.6.2 Quantitative Ziele

. Ist Soll Soll Soll
Indikator
2021'® 2030 2035 2040
Forderung des schulischen Anzahl der Schulen mit schulischem
i . 5817 70 75 80
Mobilitaitsmanagements Mobilitatsmanagement (graz.at/smm)

Tabelle 15: Quantitative Ziele des Mobilitdtsmanagements

5.7 DEKARBONISIERUNG

Auch im Mobilitdtssystem von morgen werden noch motorisierte Fahrzeuge in bestimmtem Umfang
unterwegs sein. Autos werden immer noch fahren, Busse werden auch zukliinftig ein wesentliches Element
des OV sein und auch Lkw werden weiterhin einen Baustein des Wirtschaftsverkehrs darstellen. Um jedoch
auch diesen Fahrzeugverkehr konform Zielen wie Klimaschutz und hoher staddtischer Lebensqualitat

abzuwickeln, ist ein flichendeckender Umstieg auf Antriebe ohne direkte Emissionen erforderlich.

5.7.1 Qualitative Ziele

Ziel Mogliche Handlungsfelder

e Schaffung von einem MindestmaR an Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
Raum, wenn es keine Moglichkeiten auf Privatgrund gibt und dadurch keine
Einschrankungen fiir andere Verkehrsarten entstehen
e Unterstiitzung flr das Nachriisten von Pkw-Ladeinfrastruktur im
Forcierung der E-Mobilitat im Bestandswohnbau
privaten Fahrzeug-Bestand e  Unterstiitzung zur Nutzung halboffentlicher Raume (EKZ-Stellplatze,
Tankstellen, P+R-Anlagen etc.) fur 6ffentlich zugangliche Pkw-
Ladeinfrastruktur.
e Unterstltzung zur Schaffung attraktiver E-Bike-Abstellanlagen im privaten
Wohnbau

e Sukzessive Umstellung der stadtischen Busflotte auf emissionsfreie Antriebe

. - . e Ausbau des StraRenbahnnetzes anstatt von Buslinien gemaR Masterplan OV.
Forcierung emissionsfreien

Antrieben in der kommunalen e  Forderung der Umstellung auf emissionsfreie Antriebe im kommunalen

Fahrzeugflotte und bei Fuhrpark des Hauses Graz
Mobilitatsdienstleistern e Unterstiitzung der Taxiflotten bei der Umstellung auf emissionsfreie
Antriebe

Tabelle 16: Qualitative Ziele der E-Mobilitat

16 Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz
17 Aufgrund der Corona-MaRnahmen liegt nur der Wert aus 2022 vor (2019: 50).
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5.7.2 Quantitative Ziele

. . Ist Soll Soll Soll
Ziel Indikator 2021 2030 2035 2040
Forcierung der
emissionsfreien
Anteil KFZ mi issionsfreiem Antri

Mobilitat im nteil der mit emissionsfreiem Antrieb 201 % 55 9% 80 % 100 %
am gesamten kommunalen KFZ-Bestand

kommunalen Fuhrpark

(OV, Haus Graz)

Forcierung der

emissionsfreien Anteil der KFZ mit emissionsfreiem Antrieb 6% 50 % 80 % 100 %

Mobilitat bei den Taxi-
Flotten

am gesamten Grazer Taxi-Bestand

Tabelle 17: Quantitative Ziele der E-Mobilitat

18 Erhebungen durch oder im Auftrag der Stadt Graz
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5.8 CITY-LOGISTIK

Trends wie etwa der zunehmende Online-Handel verursachen aktuell (und auch zukinftig) ein enormes
Wachstum der innerstédtischen Logistik, deutlich groRer, als in anderen Bereichen des Giiterverkehrs. Allein
zwischen 2015 und 2021 hat sich die Menge an Paketen, die durchschnittlich je Haushalt zugestellt werden,

mehr als verdreifacht.

Bedingt durch die eher kurzen Wege samt haufiger Beschleunigungs- und Abbremsvorgange verursacht die
innerstadtische Logistik aktuell einen Gberdurchschnittlich hohen Anteil an den durch den Giterverkehr
insgesamt verursachten CO;-Emissionen. Hinzu kommen Zeitdruck und mangelnde Flachen fiir Be- und
Entladevorgdnge, was zu einer Gberproportional hohen Beteiligung an Verkehrsunféllen und zum Blockieren

von Geh- bzw. Radwegen oder Parken in 2. Spur fiihrt.?®

Mittels verschiedener Strategien kann auch die City-Logistik Teil eines effizienten und nachhaltigen
Mobilitatssystems werden und ihre Funktionen dabei umso besser erfiillen. So kann etwa die ,letzte Meile”
mit kleineren Fahrzeugen bewaltigt werden, Zustellwege geblindelt oder mittels Abholstationen ein fir alle
einfacherer Zustellprozess durchgefiihrt werden. Auch zukiinftig werden groRere Transportfahrzeuge eine
Rolle in den Wegeketten des Warenverkehrs spielen, jedoch werden auch hier emissionsfreie Antriebsarten

zu einer Okologisierung fiihren.

5.8.1 Qualitative Ziele

Ziel Maogliche Handlungsfelder

Konsolidierung und

Effizienzsteigerung des
stidtischen Giitertransports, Kooperation mit Unternehmen und der Bevélkerung

e Umsetzung alternativer Zustellkonzepte im innerstadtischen Raum in

Reduktion des innerstddtischen o  Bereitstellung von kooperativen, emissionsfreien White-Label-Lésungen zum
Lieferverkehrs und sukzessive

auch in peripheren Bereichen Warenumschlag und zur konsolidierten Last Mile-Zustellung.
e  Forderung von Warentransporten mit Transportradern
Okologisierung des stidtischen  ® FlachenmaRige Ausweitung und zeitliche Reduktion der Zustellzeitfenster in
Giitertransports verkehrsberuhigten Bereichen der Innenstadt
e Schaffung von Anreizen, auf emissionsfreie Fahrzeuge umzusteigen

Reduktion von
Mehrfachzustellungen und
Abholwegen

e Ausbau des Angebots an White-Label-Paketboxen im 6ffentlichen sowie

privaten Bereich

e  Elektronisches Zufahrtsmanagement
Weiterentwicklung des Zufahrts- | ®  Beauskunftung von Ladezonen (Information zur Belegung)
und Ladezonen-Managements e Lokal beschrankte Einflihrung eines Curb-Side-Managements (zeitlich
variable Nutzung von Stellplatzflachen)

Tabelle 18: Qualitative Ziele der City-Logistik

¥ vCO-Factsheet , Effiziente City-Logistik zum Standard machen”
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5.8.2 Quantitative Ziele

Zum Zeitpunkt der Planerstellung war das Thema City-Logistik stark im Wandel begriffen. Neue Ideen und
Konzepte wurden und werden in relativ kurzen Abstéanden vorgestellt, dartiber hinaus gab es fortwadhrende
Trends wie den Online-Handel, die keine plausible Einschdtzung der weiteren Entwicklung ermdoglichten.
Weiters gibt es gerade bei diesem Thema einen variierenden, zumeist jedoch geringen bis keinen Einfluss
seitens der 6ffentlichen Verwaltung, weshalb hier auf die Definition quantitativer Ziele verzichtet wurde. Die
Stadt Graz wird jedoch entsprechend der qualitativen Ziele unterstiitzend bei der Weiterentwicklung der
City-Logistik mitwirken und wo moglich entsprechende MaRnahmen als Teil einer integrativen und

gesamthaften Stadt- und Verkehrsplanung beriicksichtigen.
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