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1. Gesamtsystem

1.1.Vorwort Steuerungsteam mit Stadtsenatsbeschluss, nominierten Experten
und weiteren Projektbeteiligten

Die Ausgangslage

Graz bewegt. Die Stadt und mit ihr das Umland wirkt auf die Menschen wie ein Magnet. Das
Bevolkerungswachstum in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten spricht dabei eine
deutliche Sprache. Allein innerhalb der letzten Dekade ist die Zahl der Grazer:innen mit
Hauptwohnsitz um mehr als 28.000 Personen gestiegen. In Graz-Umgebung sind es um
14.000 mehr. Zusammengezahlt entspricht dies in etwa der Bevdlkerung von Wiener Neu-
stadt. Rechnet man die Nebenwohnsitze noch dazu, z&hlt der Ballungsraum mit der und um
die steirische Landeshauptstadt nunmehr eine halbe Million Menschen.

Einhergehend mit diesem starken Bevélkerungswachstum steigen naturgeman auch die Mo-
bilitatsbedurfnisse. Erklartes strategisches Ziel der Stadt Graz ist dabei die ,Stadt der kurzen
Wege*“: Durch kluge Strategien in der Siedlungsentwicklung wie die qualitétsvolle bauliche
Verdichtung nach innen und ein ausgewogener urbaner Nutzungsmix ist das vielerorts be-
reits Realitat. Infrastrukturell benachteiligte oder Uberproportional wachsende Gebiete gilt es
hingegen aufzuwerten und besser anzubinden.

Modal-Split: Status quo und Ausblick

Bevor man sich dem Ausbau von 6ffentlichen Verkehrssystemen widmet, muss man jedoch
den Verkehr als Ganzes betrachten. Der Modal-Split, also der Anteil aller zuriickgelegten
Wege nach Verkehrsarten, zeigt deutlich: Es gibt eine sehr positive Entwicklung im Radver-
kehrsbereich. 2018 lag der Weganteil bereits bei mehr als 19 Prozent. Wahrend der Anteil
bei den FuBBgénger:innen Uber Jahre hinweg abnahm — was auch immer langeren und unat-
traktiveren Wegen geschuldet war — dirfte hier nun die Talsohle durchschritten worden sein.
Auch hier kénnen mittlerweile wieder Zuwéachse erreicht werden. Gleichauf mit dem Radver-
kehr werden nun ebenfalls mehr als 19 Prozent der Wege zu FulB3 zurtickgelegt. Der motori-
sierte Individualverkehr im Stadtgebiet (Lenker und Mitfahrer) ist prozentuell aus Sicht des
Klimaschutzes erfreulicherweise etwas zurlickgegangen, macht aber mit rund 42 Prozent
den hochsten Anteil aus.

Die stark wachsende Bevélkerung der Stadt Graz und ihres Ballungsraumes konnte durch
ein sehr gutes Angebot im 6ffentlichen Verkehrssystem zum Einsteigen in Bus, Bim und
Bahn bereits bewegt werden. Dieses Angebot hat sich schlussendlich auch in einem Wachs-
tum der absoluten Fahrgastzahlen innerhalb der letzten zehn Jahre manifestiert. Der prozen-
tuelle Anteil aller Wege, die mit dem OV zuriickgelegt werden, bleibt jedoch seit Jahren stabil
bei knapp 20 Prozent. Im Verhaltnis zum Bevélkerungswachstum hat der OV zugelegt, das
Mobilitatsverhalten ist dabei in Relation gleichgeblieben.

Wenn man nun eine Verlagerung in Richtung des klimafreundlichen, éffentlichen Verkehrs
erreichen will — und das steht fir uns auBer Frage — muss man ihn attraktiver machen, sprich
ihn massiv ausbauen.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Dabei reicht es nicht, den Fokus nur auf das Grazer Stadtgebiet zu legen. Das OV-Angebot
muss insbesondere auch attraktiv die Region einbeziehen. Das passiert in etlichen Fallen in
guter Abstimmung mit dem Land Steiermark und dem Bund. So steht die Stadt Graz mit der
Fertigstellung des Koralmbahntunnels, des Semmering-Basistunnels und den engagierten S-
Bahn-Ausbauten im Zentrum von weichenstellenden Schieneninfrastrukturprojekten. Die Wir-
kung einer Taktverdichtung sowie die Errichtung neuer Bahnhaltestellen innerhalb des Stadt-
gebietes werden im S-Bahnsystem derzeit gemeinsam mit dem Land Steiermark bewertet
und neue Umsteigeknoten fir Pendler:innen geschaffen.

Entsprechend dieser Uberregionalen und regionalen Entwicklungen muss die Stadt Graz ge-
eignete OV-MaBnahmen fiir eine deutliche Erhéhung der Fahrgastzahlen im Ballungsraum
entwickeln. Das inkludiert auch Park-& Ride-Angebote in der Region und in der Stadt. Die
Zusage von Seiten der Bundesministerin fiir Verkehr, Klima und Infrastruktur, im Rahmen
der 15a-Vereinbarung zudem beim StraBenbahnausbau-Programm in der zweitgréBten Os-
terreichischen Stadt erstmalig finanziell einen wichtigen Part zu Gbernehmen, macht deutlich,
dass Verkehrslésungen gut vernetzt und tber die Stadt- und Landesgrenzen hinaus gedacht
werden missen.

Expertengremium untersuchte Varianten fiir den OV-Ausbau

In dieser wichtigen Phase wurden die im Grazer Gemeinderat vertretenen Fraktionen einge-
laden, Experten als Teil eines Gremiums fur die Findung der 6kologisch und ékonomisch
kligsten Varianten zu nominieren:

Mit Stadtsenatsbeschluss (GZ: A 10/8-005376/2020/0002 und GZ: A 10/BD-
020339/2020/0002) vom 20. Mai 2021 wurden Ziele, die Prozessorganisation sowie ein
Budget fur eine gesamt verkehrlich arbeitende Arbeitsgruppe in Form eines Expertengremi-
ums beschlossen und eingerichtet.

Dieses externe Expertengremium zum Ausbau des Offentlichen Verkehrssystems hat sich
nun in einem knapp einjahrigen Prozess mit verschiedensten Ausbauszenarien befasst. Vor-
rangig erfolgte eine Bestandsaufnahme aller vorliegenden Konzepte fir eine ganzheitliche
urbane Mobilitat durch die politischen Entscheidungstrager:innen. Wie der Bewertungspro-
zess abgelaufen ist und welche Parameter herangezogen wurden, ist auf den folgenden Sei-
ten préazise dargestellt. Die einzelnen Varianten werden im Bericht detailliert, transparent und
faktenbasiert prasentiert und somit vergleichbar gemacht.

Trotz der unterschiedlichen Konzeptbeitrage und Praferenzen durch die Experten der einzel-
nen Gemeinderatsfraktionen waren die Experten um eine konstruktive Zusammenarbeit be-
muht. Aus Sicht des Steuerungsteams kristallisierte sich zu Mitte des Gesamtprozesses ein
wichtiges Zwischenergebnis fur die Mobilitat in Graz und dem Umland heraus: Ein unabhan-
gig von den einzelnen Konzepten unbedingt zu realisierender Infrastrukturausbau. Alle De-
tails dazu findet man im beiliegenden und auch von allen Experten im November 2021 unter-
zeichneten Konsenspapier.

Bereits beschlossene StraBenbahnausbauten 2024/25 inklusive der Innenstadtentlastung
und der S-Bahn Ausbauten (2-gleisig, Elektrifizierung) sowie weitere Nahverkehrsknoten an
der S-Bahn sind im Bericht dargestellt und werden als InfrastrukturmaBnahmen im Konsens-
papier ebenso einhellig empfohlen.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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In der intensiven Auseinandersetzung des Expertengremiums mit den Fachabteilungen und
der Haus Graz-Steuerungsgruppe war man gemeinsam stets auf einem sehr konstruktiven
Weg unterwegs und hat sich eingehend mit allen Vor- und Nachteilen der einzelnen Varian-
ten auseinandergesetzt, der nun zum vorliegenden — vor allem faktenbasierten — Abschluss-
bericht gefuhrt hat.

Der Vergleich macht sicher

Im Zuge der fast ein Jahr dauernden, detaillierten Aufbereitung der einzelnen Konzepte sind
nun unterschiedlichste Kennzahlen erarbeitet worden.

Diese Bewertung beinhaltet auch die Antworten auf folgende Fragen aus dem Auftrag des
Stadtsenats, die am Beginn des Prozesses standen:

e Was muss getan werden, um die Mobilitats-, Klima- und Umweltziele und einen OV-Mo-
dal Split von 30 Prozent (Verringerung des MIV-Modal Split Anteils) in Graz unter Einbe-
ziehung des Grazer Umlandes, zeitnah und realistisch zu erreichen?

e Welche zeitgemaBen und leistungsstarken OPNV-Systeme sollte der GroBraum Graz
mit der zweitgroBten Landeshauptstadt Osterreichs sowie einem sehr dynamischen
Wirtschaftsraum weiterverfolgen, um die Standort- und Umweltqualitdten der Gesamtre-
gion zu steigern?

e Wie kénnen auBergewdhnliche Ausbauimpulse der tberregionalen Schieneninfrastruktur
in den nachsten Jahren genutzt werden, um ein leistungsféahiges OPNV-Mobilitdtsange-
bot in der Stadt Graz zu schaffen, das auch Uberregional attraktiv ist?

Alle quantitativen, messbaren Kriterien wurden im Rahmen der Verkehrsmodellierung in ei-
nem eigenen Projektsteckbrief (Templates) pro Konzept zusammengefasst:

e Ergebnisse der Modal-Split Berechnung, innerstadtische Verkehrswirksamkeit sowie
Wirkung im Ballungsraum

e Mdgliche Zukunftskapazitaten: zusatzliche Analyse der Verkehrsmodellierungen — Netz-
abschatzung auf Basis StraBenbahn-Maximalausbau

e Klimarelevanz, wie zum Beispiel: CO2, PMX, Energieverbrauch im Bau und im Betrieb
(Annahmen pro Strecken-Kilometer — siehe Studie TU-Berlin bzw. MUM2030+GmbH)

e Bau- und Betriebskosten

Zudem flossen qualitative Makrokriterien in den Bericht mit ein. Dazu zahlen beispielsweise
maogliche Einschrankungen oder Auswirkungen der jeweiligen Varianten fir andere Ver-
kehrsteilnehmer:innen, Umweltfolgen sowohl wahrend der Bauarbeiten als auch des Be-
triebs, Anderungen in der StraBenraumgestaltung aber auch mégliche Konflikte mit Anrai-
ner:innen und der lokalen Wirtschaft.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Grundlagen fur kiinftige Entscheidungen

Schlussendlich wurden die verschiedenen Ausbauszenarien bewertet und vergleichbar ge-
macht. Dabei zeigt sich, dass unterschiedliche Systeme durchaus ahnlich wirksam sein kén-
nen, dass aber die Daten Uber mdgliche Finanzierungen eine deutliche Sprache sprechen.
SchlieBlich wird nunmehr auf einen Blick sichtbar, welche Angebotsvarianten zwar partielle
Vorteile bringen, aber keine systemische Wirkung aufweisen.

Somit liefern die Ergebnisse des Berichts nun eine klare Orientierung, welche Wege in den
kommenden Jahren in Graz in puncto 6ffentliches Verkehrssystem beschritten werden sollen
und bestmdglich zum Ziel fihren.

Die Entscheidung liegt nunmehr bei der Politik beziehungsweise beim obersten Gremium,
dem Gemeinderat der Stadt Graz.

Stadt Graz, Stadtbaudirektor DI Mag. Bertram Werle
Stadt Graz, Abteilungsleiter Verkehrsplanung DI Wolfgang Feigl
Holding Graz-Vorstandsvorsitzender DI Wolfgang Malik
Holding Graz-Vorstandsdirektor Mag. Mark Perz, M.A., MBA
Holding Graz-Spartenbereichsleiter Pul DI Andreas Solymos

Steuerungsteam

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Nominierte Experten

&

Dipl.-Ing. Walter Brenner

Geboren 1950 in Gloggnitz; 1975 Dipl.-Ing. an der TU Wien (Wirtschafts-
und Planungsmathematik); Statistik, Kostenrechnung, Okonometrie, Or-
ganisation, Prognostik

Generaldirektor HL-AG, Vorstandsvorsitzender SCHIG mbH, Griin-
dungsgeschaftsfiihrer RTR GmbH, Vorstand Lb LVE AG; Aufsichtsrat in
div. Gesellschaften; BMOWV; BMWVK; OBB

Derzeit Geschéftsfihrer der Brenner-Managementberatung GmbH
(www.brenner-managementberatung.at) Managementtraining- und Bera-
tung (siehe www.managerinnen-institut.at); Elastizitats-, Verkehrs- und
Tourismusanalysen und -konzepte.

Dipl.-Ing. Dr. techn. Harald Frey

Harald Frey ist studierter Bauingenieur und Verkehrswissenschafter an
der TU Wien. Seine Forschungsschwerpunkte umfassen Verkehrs- und
Siedlungsplanung, nachhaltige Verkehrstrager, Verkehrsmodelle und
Transformationsprozesse. Er ist Verfasser zahlreicher Verkehrskonzepte
fir Stadte und Gemeinden und verkehrstechnischer Untersuchungen in
der Praxis. Leiter des Arbeitskreises ,Nachhaltige Infrastruktur® der Os-
terreichischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft, Mitglied ver-
schiedener Expertenkommissionen und seit 2020 Aufsichtsratsmitglied
der Osterreichischen Postbus AG und der ASFINAG.

Peter Kénig

Peter Konig ist Gesellschafter der Firma Prime Mobility & Consulting
GmbH, eines privaten Grazer Unternehmens, dass sich auf umfassende
und nachhaltige Mobilitatslésungen spezialisiert hat. Er ist seit 30 Jahren
in der Verkehrsbranche tatig. Seine Tétigkeitsfelder sind Verkehrskon-
zepte, Modellrechnungen, aber auch die Citylogistik mit Lésungen in der
First- und Last-Mile. In seiner Freizeit beschéftigt er sich u.a. mit Ver-
kehrsgeschichte im Tramway Museum Graz.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Univ. Prof. Dr. Sebastian Kummer

Univ. Prof. Dr. Sebastian Kummer ist seit 2001 Vorstand des Instituts far
Transportwirtschaft und Logistik, WU Wien und Endowed chair Profes-
sor, Jilin University, Changchun. Zuvor war er an der TU Dresden (1996-
2001) und WHU, Vallendar (1987-1996) tatig. Gemeinsam mit seinem
Team fuhrt er zahlreiche erfolgreiche Forschungs- und Praxisprojekte fur
Industrie- und Handelsunternehmen ebenso wie fiir Transport- und Lo-
gistikdienstleister durchgefuhrt. Er unterstitzte zahlreiche Transport-
und Logistikausschreibungen. Seine Publikationsliste umfasst mehr als
200 Verdéffentlichungen, darunter fihrende Lehrbucher.

DI Christian Obermayer

Christian Obermayer arbeitete nach seinem Studium der Kulturtechnik
und Wasserwirtschaft an der BOKU Wien in der Angebotsplanung fur
FuBganger:innen-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr sowie der Konzeption
von stadtischen und regionalen Gesamtverkehrskonzepten. In der letz-
ten Dekade liegt sein Tétigkeitsschwerpunkt in den Bereichen Verkehrs-
verhalten, Verkehrsnachfragemodellierung und der Bewertung von ver-
kehrlichen und 6kologischen Auswirkungen von VerkehrsmaBnahmen.
Er ist aktives Mitglied des Arbeitsausschusses Verkehrsmodellierung der
Osterreichischen Forschungsgesellschaft StraBe-Schiene-Verkehr

Stephan Steinbach

Stephan Steinbach wurde in Graz geboren und ist nach internationaler
Erfahrung im Hoch- und Tiefbau, in Planung und Baustellenlogistik nach
Osterreich zuriickgekehrt. Im Bereich Verkehrsplanung hat er u. a. dort
flr politische Parteien und Birgerinitiativen stadtische und regionale
Verkehrskonzepte entwickelt. Fir die Wiener Linien hat er an deren
Strategie zur Infrastrukturerhaltung gearbeitet.

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Peter Veit

Peter Veit hat an der TU Graz Wirtschaftsingenieurwesen Bauwesen
studiert, 1991 promoviert und 1999 zum Thema Lebenszykluskosten
des Eisenbahnfahrwegs habilitiert. Zwischen 2000 und 2002 konnte er
seine Forschungsergebnisse bei den OBB als Leiter des Projekts ,Fahr-
wegstrategie” implementieren. Danach kehrte er an die TU Graz zurlick,
wo er 2010 zum Professor und Vorstand des Instituts flr Eisenbahnwe-
sen und Verkehrswirtschaft berufen wurde.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Weitere Projektbeteiligte

Stadt Graz/Holding Graz Linien

Abteilung fir Verkehrsplanung BAUER Martin

MUM 2030+ KURRENT Gernot, Mag.

Abteilung fur Verkehrsplanung STOCKER Markus, Dipl.-Ing.

Land Steiermark

Abteilung 16, Verkehr und
Landeshochbau

TU Graz

Institutsvorstand an der TU
Graz for StraBen- und

Verkehrswesen Dr.-Ing.

Experte Verkehrsmodellierung
an der TU Graz (Institut far HOFER Karl, Dipl.-Ing.
StraBen- und Verkehrswesen)

Prozessbegleitung
Trigon Entwicklungsberatung

Geschaftsfihrender

Gesellschafter WEISS Mario, Mag., Dr.

Gesellschafter HUBER Erwin, Mag., Dr.

Projektmanagement-Office BURGER Edith, Mag.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Verkehrsplanung

Geschaftsfihrer
MUM

Verkehrsplanung

Planung 6ffentlicher
Verkehr

Verkehrsmodellie-
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Moderation und
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PMO und
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1.2.Vorwort Projektleitung

1.2.1. Mobilitatsstrategie der Stadt Graz

Die aktuelle Mobilitatsstrategie der Stadt Graz wurde von 2011 bis 2015 erarbeitet. Die Mobi-
litat-Zielwerte der Strategie sind bis zum Jahr 2021 definiert. Per Grundsatzbeschluss (GZ:
A10/8-3256/2021/0001, 21.1.2021) des Gemeinderates der Stadt Graz wurde die Weiterver-
folgung der 2021-Ziele bis zur abgeschlossenen Weiterentwicklung der aktuellen Strategie
fixiert.

Die Uberarbeitete Strategie wird als Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) erstellt werden
und ist als zentrales verkehrspolitisches Konzept fir Stadte von der Europaischen Kommis-
sion eingeflhrt worden und versteht sich als Kerninstrument zur Erreichung der europai-
schen Ziele. Ein SUMP ist also ein integrierter, strategischer, langfristiger Mobilitatsplan mit
klaren Uberprifbaren Zielen, der auf eine bessere Erreichbarkeit und Lebensqualitét in der
Stadtregion abzielt.

Die Stadt Graz setzt seit den 90er Jahren in ihrer Verkehrspolitik auf die ,Sanfte Mobilitat".
Unter diesen Begriff versteht man die Summe der Aktiven Mobilitatsarten (Fuf3- und Radver-
kehr) sowie des Offentlichen Verkehrs. Die Trendentwicklung einer weiteren Zunahme des
Kfz-Verkehrs mit seinen negativen Auswirkungen auf das stadtische Umfeld soll deutlich zu
Gunsten der umweltfreundlichen Verkehrsformen verandert werden.

Die geltende Mobilitatsstrategie der Stadt Graz besteht aus der Verkehrspolitischen Leitlinie
2020 und dem Grazer Mobilitatskonzept 2020.

Mit dem Gemeinderatsbeschluss der ,Verkehrspolitischen Leitlinie 2020" wurden die Grund-
satze der Verkehrspolitik bis zum Jahr 2020 definiert. Diese Leitlinie bildet auch gleichzeitig

die Grundlage fir das Mobilitdtskonzept Graz 2020, das die Ausrichtung eines nachhaltigen
Verkehrskonzeptes zum Ziel hat.

Verkehrspolitische Leitlinie 2020

Die Verkehrspolitische Leitlinie 2020 (Gemeinderatsbeschluss Herbst 2010) ist Teil der aktu-
ellen Mobilitatsstrategie der Stadt Graz. Sie definiert die Grundsatze der Verkehrspolitik fir
die nachsten Jahre und bildet damit den politischen Rahmen fir die Mobilitatsstrategie. Das
in den 90er Jahren in Graz bekannt gewordenen Szenario ,Sanfte Mobilitat* findet darin
seine Fortsetzung.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Die Grundsatze der Verkehrspolitik in Graz lauten

1 Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt

2 Graz als Stadt der kurzen Wege

3 Mobilitat ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten

4 Mobilitat im urbanen Raum bedeutet Vorrang fir die Sanfte Mobilitat

5 Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation

1 Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt

Nachhaltig ist jenes Handeln, das durch den schonenden Umgang mit Ressourcen und Qua-
litaten der Umwelt die Lebensgrundlagen fir kommende Generationen nicht beeintrachtigt.
Nachhaltiges Mobilitdtsverhalten muss daher mit Blick auf seine Auswirkungen auf Gesell-
schaft, Wirtschaft und Umwelt betrachtet und diskutiert werden.

e Nachhaltigkeit hat hinsichtlich der Bedurfnisse der Menschen nach Lebensqualitat sowie
der Erhaltung der Kultur und Naturrdume im Mittelpunkt der stadtischen Verkehrspolitik
zu stehen.

o Die stadtische Verkehrspolitik hat volkswirtschaftlichen sowie umwelt- und energiepoliti-
schen Zielsetzungen den Vorrang vor einzelwirtschaftlichen Zielen zu geben. Mobilitats-
freiheit des Einzelnen darf nicht auf Kosten anderer gehen. Ein umfassender Umwelt-
schutz und die Verkehrssicherheit, sowie insbesondere der Schutz von Wohngebieten
mussen deshalb Grenzen fir die freie Mobilitdtsauslibung dort setzen, wo der Schutz
der Allgemeininteressen Vorrang hat.

e Der sozialen Inklusion des Verkehrssystems ist ein besonderes Augenmerk zu schen-
ken (Wahrung der Chancengleichheit bei der Zugénglichkeit zur Mobilitat). Kindern als
Vertretern kinftiger Generationen soll dabei eine verstarkte Aufmerksamkeit in der stad-
tischen Verkehrspolitik gewidmet werden.

o Mobilitat beginnt im Kopf‘ - das Mobilitdtsverhalten spielt in seiner Wechselwirkung mit
dem Umfeld eine bedeutende Rolle. Nachhaltige Mobilitat ist ohne Verhaltensédnderun-
gen nicht zu erreichen. Dem ist kinftig durch geeignete ,soft-policies-MaRnahmen* (In-
formation, Bewusstseinsbildung, Mobilititsmanagement) als Bestandteil einer modernen
Verkehrsplanung Rechnung zu tragen.

e Verkehrspolitik muss von der Bevélkerung getragen und akzeptiert werden. Gewichtige
MaBnahmen sind in einem transparenten Planungsprozess fur die Blrger:innen — und
maoglichst mit ihnen — zu fihren und dabei auf ihre ZweckmaBigkeit im Sinn der definier-
ten verkehrspolitischen Zielsetzungen zu Uberprifen. Als Ausgangsbasis dient dabei der
Prozess ,Zeit fur Graz* bzw. Nachfolgeprozesse. Damit soll bei an Verkehrsplanungs-
projekten Beteiligten (Blrger:innen, Politiker:innen, Fachleute) das Bewusstsein fiir ei-
nen stadtvertraglichen Verkehr und ein stadtvertragliches Verkehrsverhalten verbessert
sowie auch die Akzeptanz fir im Sinne der Gemeinschaft notwendige, aber fir einzelne
nicht bequeme MaBnahmen erhdht werden.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2 Graz als Stadt der kurzen Wege

Verkehr ist lediglich Mittel zum Zweck. Mobilitat stellt ein Potential dar, verschiedene Stand-
orte flr die unterschiedlichen Aktivitdten der Menschen zu nutzen. Zwangsmobilitéat durch
schlecht ausgestattete Raumstrukturen und Zersiedelung mit einem schlechten Angebot der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist jedoch zu vermeiden.

e Eine der wichtigsten Voraussetzungen, um nicht notwendigen Verkehr zu vermeiden, ist
die Schaffung von kompakten Siedlungsstrukturen, d. h. Verhinderung von Zersiedlung
und die Ermdglichung strukturell ausgewogener Durchmischung von miteinander ver-
traglichen Nutzungen. In der Stadt- und Verkehrsplanung sollen die Stadt der kurzen
Wege und die Nahmobilitat wieder in den Vordergrund riicken. Die Nahversorgung soll
in méglichst fuBlaufiger Entfernung gesichert sein. Bezirks- und Stadtteilzentren sollen in
ihrer Ausstattungsqualitat geférdert werden.

e Die Stadt Graz verfolgt mit den Instrumenten der Stadtentwicklungs- und Bebauungspla-
nung das Ziel, kiinftige Nutzungen im Sinne der Vermeidung von Zwangsmobilitat nur
unter Berlcksichtigung attraktiver Anbindungen neuer Nutzungsbereiche an Versor-
gungseinrichtungen bzw. die ErschlieBbarkeit mit dem FufB3- Radwege- und OPNV-Netz
festzulegen und damit auch die far Nutzer:innen notwendige, attraktive Nahmobilitat zu
unterstutzen. Ein Bekenntnis setzt Graz dabei als StraBenbahnstadt: Der Ausbau von
StraBenbahnlinien ist wesentlicher Bestandteil der Grazer Verkehrspolitik.

e Im Nahversorgungsbereich sollen alle Ziele auf attraktiven Wegen auch fir den nichtmo-
torisierten Verkehr erreichbar sein. Die Stadtbezirke und ihre Zentren sind intern sowie
an das Stadtzentrum an ein FuB3- und Radverkehrsnetz anzubinden und sollen ohne
mehrfaches Umsteigen oder lange FuBwege mit StraBenbahn oder Bus erreichbar sein.

3 Mobilitat ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten

Die Verkehrspolitik vergangener Jahrzehnte war eher sektoriell ausgerichtet: Die Verkehrsar-
ten wurden flr sich betrachtet und gegenseitige Wechselbeziehungen und Erganzungen ver-
nachléssigt. Das Ziel ist eine ganzheitliche Betrachtung der wechselseitigen Beziehungen
zwischen den Verkehrsmitteln, auch tber die Stadtgrenze hinausfiihrend.

e Die Erreichbarkeit von Graz ist sowohl innerstadtisch als auch regional und tberregional
in Form eines nachhaltigen Mobilitdtsangebotes aufrecht zu erhalten und weiterzuentwi-
ckeln. Damit soll eine Basis zur Attraktivierung der Stadt Graz als Standort fir Wohnen,
Wirtschaft, Versorgung, Bildung, Tourismus und Freizeit geschaffen werden.

e Die Planung des Mobilitdtsangebotes hat alle Verkehrsarten in ihnrem Wirkungszusam-
menhang zu umfassen. Abgestimmte Gesamtverkehrsplanung soll durch miteinander
kombinierte ,push- und pull-MaRnahmen“ so gesteuert werden, dass stadtvertragliche
Verkehrsarten attraktiver werden und nicht erwlinschte Entwicklungen durch Restriktio-
nen verhindert werden kénnen und dabei die Gesamtmobilitat gewahrleistet werden
kann. Notwendige restriktive MaBBnahmen einerseits sollen dabei idealerweise gemein-
sam mit angebotsseitigen Verbesserungen andererseits umgesetzt werden.

e Die Bedeutung von ,Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs* darf sich nicht nur auf
den flieBenden Kfz-Verkehr beschrinken, sondern muss auch die Gesamtverkehrssicht,
also auch den Offentlichen Verkehr, FuB- und Radverkehr, umfassen.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Den Schnittstellen innerhalb bzw. zwischen den verschiedenen Verkehrstragern ist ver-

starkt Beachtung zu schenken. Dies betrifft sowohl den Personenverkehr (vorrangig zwi-
schen stadtischem und (Uber-) regionalem Verkehr als auch den Giterverkehr (Gterlo-

gistik innerstadtisch).

4 Mobilitat im urbanen Raum bedeutet Vorrang fir die Sanfte Mobilitat

Die Trendentwicklung einer weiteren Zunahme des Kfz-Verkehrs mit seinen negativen
Auswirkungen auf das stadtische Umfeld soll zu Gunsten der umweltfreundlichen Ver-
kehrsformen verandert werden. Fir den Verkehr der Grazer Wohnbevélkerung wurde
bis zum Jahr 2021 — entsprechend dem Ziel des Regionalen Verkehrskonzeptes Graz —
Graz Umgebung zur Einhaltung der Umweltstandards (Larm und Luftschadstoffe) — eine
Verschiebung des Verhaltnisses zwischen motorisiertem Individualverkehr und Umwelt-
verbund von 45:55 (2008) auf 37:63 angestrebt.

Den Verkehrsarten des Umweltverbundes als nachhaltige Verkehrsformen ist langfristig
konsequent Prioritat gegentber dem motorisierten Individualverkehr einzuraumen. In-
nerhalb des motorisierten Individualverkehrs ist anzustreben, umweltfreundliche An-
triebstechnologien (emissionsarme Fahrzeuge) zu férdern. Sicherheits- und Attraktivi-
tatsanspriche des nichtmotorisierten Verkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs haben
im Konfliktfall Vorrang vor Anspriichen der Leistungsfahigkeit und Schnelligkeit fiir den
MIV.

MaBnahmen der Effizienzsteigerung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur haben Prio-
ritdt vor dem Ausbau neuer Verkehrsinfrastruktur, da dieser den kostenintensivsten
MaBnahmenbereich darstellt. Der Bau neuer StraBeninfrastruktur soll nur dann erfolgen,
wenn ein Ausgleich der Gesamtmobilitét Gber die gleichzeitige Realisierung flankieren-
der MaBBnahmen erfolgt. Das Zusatzwachstum der Mobilitat soll in Richtung Starkung
des Umweltverbundes Uber den 6ffentlichen Verkehr, Fu3- und Fahrradverkehr abge-
deckt werden. Damit kbnnen angestrebte Entlastungswirkungen gesichert und uner-
winschte Effekte verhindert werden.

Zur Gewabhrleistung von attraktiven Nutzungsstandorten innerhalb des Stadtgebietes ist
auf die Nahmobilitat, d.h. ein entsprechendes Mobilitdtsangebot vor allem im unmittelba-
ren fuBlaufigen Einzugsbereich ein erhéhtes Augenmerk zu richten.

Neben der Konzeption verkehrsorganisatorischer und verkehrstechnischer MaBnahmen
(,Software*) sowie baulicher VerkehrsinfrastrukturmaRnahmen (,Hardware“) werden Of-
fentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung zur Verédnderung des Verkehrsverhaltens im
Sinne eines stadtvertraglichen Verkehrs sowie Mobilitdtsmanagements im weitesten
Sinne wie beispielsweise die Einbindung von Mobilitdtskonzepten in Nutzungsentwick-
lungen (,soft-policies”) zunehmend zu einem unverzichtbaren Bestandteil einer moder-
nen Verkehrsplanung.

Alle kiinftigen verkehrsrelevanten MaBnahmen sind vor der Realisierung auf ihre Uber-
einstimmung mit der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 zu Uberprifen.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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5 Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation

Auf Grund ihrer Vernetzung und Stellung hat die Stadt Graz nur beschrankt Méglichkeiten
und Kompetenzen, den Gesamtverkehr innerhalb der Stadt zu steuern. Graz ist sich seiner
besonderen Rolle als Kernstadt des steirischen Ballungsraumes bewusst und setzt auf Ko-
operation in der Mobilitatspolitik, um ihre Ziele zu erreichen.

e FUr die Stadt Graz ist es daher umso wichtiger, ihre verkehrspolitischen Zielsetzungen
sowie ihre PlanungsmafBnahmen auch mit den tbergeordneten Planungstragern abzu-
stimmen (Land Steiermark, Bund, OBB, EU, etc.). Zur Wahrung ihrer Interessen muss
die Stadt Graz entsprechendes Lobbying zur Lésung Ubergeordneter Probleme betrei-
ben.

e Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr nimmt im stadtgrenz-
Uberschreitenden Verkehr nach wie vor zu. Die Stadt Graz und ihr Umland missen, um
zukunftsfahige raumliche Entwicklungen und Mobilitédt zu gewahrleisten, eine gemein-
sam Uber das Land Steiermark abgestimmte Verkehrspolitik verfolgen. Dazu ist es not-
wendig, geplante MaBnahmen und Projekte sowohl hinsichtlich ihrer zeitlichen Umset-
zung als auch hinsichtlich der Bindung daflr notwendiger finanzieller Mittel laufend ab-
zustimmen.

e Die Weiterentwicklung der Nutzungsstrukturen des Ballungsraumes Graz sowie die da-
mit verbundenen Mobilitatsbedirfnisse dirfen die urbane Entwicklung der Landeshaupt-
stadt Graz nicht unterbinden. Eine verdichtete urbane Entwicklung innerhalb von Graz
gewahrleistet auch die Mdglichkeit, die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltver-
bundes zu forcieren und Unabhé&ngigkeiten von der Nutzung eines eigenen Pkw zu
schaffen.

e Der gesamte Ballungsraum Graz muss fir alle Verkehrsteilnehmer:innen angemessen
und gut erschlossen sein und nicht nur fir jene Bevdlkerungsgruppen, die dber ein KFZ
verflgen. Das fir diesen Raum erstellte Regionale Verkehrskonzept Graz — Graz Umge-
bung soll als Basis fur zuklnftige Verkehrsplanungsprojekte dienen und Umsetzung fin-
den.

e Wegen der drohenden weiteren Zersiedelung des Grazer Umlandes liegt bei der Regio-
nalplanung eine groBe Verantwortung fir die Entwicklung im Ballungszentrum Graz. Die
dezentrale Siedlungsentwicklung bzw. Zersiedelung mit ihren negativen Folgen ist durch
geeignete raumordnungspolitische, wirtschaftspolitische Instrumente und andere Steue-
rungsmaBnahmen (z. B. innerhalb der Wohnbauférderung, Pendlerpauschalen, etc.) zu
bremsen.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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1.2.2. Grazer Mobilitatskonzept 2020

Der zweite Teil der Mobilitatsstrategie ist das Grazer Mobilitdtskonzept 2020. Es baut auf die
Verkehrspolitische Leitlinie 2020 auf und geht neue Wege in Richtung Nachhaltigkeit. Die Er-
arbeitung dieses neuen Mobilitdtskonzeptes fir die Stadt erfolgt in mehreren Stufen:

e Die Ziele (Gemeinderatsbeschluss vom 19. Janner 2012) stellen MessgréBen zur lau-
fenden Orientierung dar, wie weit die gewlinschten Entwicklungen auch erreicht werden.
Diese Ziele enthalten erstmals auch bewertbare (regelmaBig evaluierbare) GréBen hin-
sichtlich fuBlaufiger Erreichbarkeiten und Ausstattungsqualitdten der Wohnumgebung.

e Die Verkehrsplanungsrichtlinie (Gemeinderatsbeschluss vom Jénner 2012) ist eine ver-
bindliche Handlungsanleitung fir die Verwaltung der Stadt Graz und definiert Standards
fur die Planung und Umsetzung von VerkehrsmaBnahmen in der Stadt Graz.

e MaBnahmen (Gemeinderatsbeschluss vom November 2015): Die MaBBnahmenentwick-
lung im Rahmen der Mobilitatsstrategie 2020 fur Graz setzt als neuen Weg - auf Wir-
kungspakete aus MaBnahmen fir alle Verkehrsarten anstatt auf MaBnahmenlisten fir
jede einzelne Verkehrsart.

Ziele

Es wird zwischen Ubergeordneten Zielen, Zielen fir die Nahmobilitat und qualitativen Zielen
unterschieden.

Ubergeordnete Ziele

Die Ubergeordneten Ziele leiten sich aus den ,Verkehrspolitische Leitlinien 2020“ ab, in de-
nen fir den Verkehr der Grazer Wohnbevélkerung zur Einhaltung der Umweltstandards
(L&rm und Luftschadstoffe) bis zum Jahr 2021 — entsprechend dem Ziel des Regionalen Ver-
kehrskonzeptes Graz - Graz Umgebung — eine Verschiebung des Verhaltnisses zwischen
motorisiertem Individualverkehr (MIV) und Umweltverbund von 45:55 (2008) auf 37:63 ange-
strebt wird. Ziel ist dabei nicht die Einschrankung der Mobilitdt der Grazer:innen und Grazer,
sondern eine Verschiebung der Anteile des Kfz-Verkehrs hin zum Offentlichen Verkehr (OV),
Rad- und FuBBgangerverkehr.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
17/279



GIRIAIZ

UBERGEORDNETE ZIELE

R

0%

s

1A,

éTrigon

Entwicklungsberatung

il ket b

-

Erfiisbvney iy OO Aty ol

Eifsihung dos Rodverkebe Aneiy _.E
AR -
Stabilsierung das fullgangerinnen-Anieils 17 %
o%
| | | | | | |
Lol -] =1 198 Frorat] g Sinbeers M2
. 2 [l gubhan B i B o ik
Abb. 1: Ubergeordnete Ziele
UBERGEORDNETE ZIELE
. . USGANGS- ZIELWERT IEFﬂ!'
Modal Spiit der Grozer Wohnbe-
3““‘“9'“"'““"'“"" viilkerung, Verhalnis MIV : Vor 2008 - 45:55 3743
kehrsminel des Umweltverbundes
Erhohung des OV.Anlell i Aaleh e Yot e 2008: 19.9% 24%
Erhishung des Radverkehe-Antells P el 20%
Fullgangernnen-Anteil im Medal
obiieerng des Fobglngerionen: | e i Giorer Whkibaitihs: 2008: 18,8% 19%
mmng
MIV-Anted beim Berufspendler-
o Inmersenskahe i ool Skt et 2008: 45% 0%
Grazer Wohnbevilkerung
Redukfion der Anzohl der Kiz-Wege
der Grazer Wohnbeviilkerung otz ﬂ"w"“'-” Tuig choe Korums 2008: 340800 330.900
Bevilkerungszuwachs
Sieigerung des Besetzungsgrades Plow Basetzungsgrod 2008: 127 15
won Pl [Persanen/Phw| Ll i
Erhisthung der Verkehrasicherhedt: Anzohl der Shaflemerkehrsunitlie
Redukiion der Verkehruunfalla mit mit Personenschaden im Grazer 20010: 2034 A
Personenschaden Stodigehiat

Abb. 2: MessgréBen der (bergeordneten Ziele

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

18/279



ﬂ éTrigon

Entwicklungsberatung

Ziele fiir die Nahmobilitat

Zur Uberpriifung, in welchem AusmaR die gewiinschte Entwicklung der stadtischen Nahmo-
bilitat erreicht wurde, wird die Anzahl der Grazer:innen, die eine Einrichtung des taglichen
Bedarfs in fuBlaufiger Entfernung (300m) zu ihrem Wohnstandort haben, herangezogen. Die
fuBlaufige N&he zu Lebensmittelgeschaften, Kinderbetreuungseinrichtungen fir Kinder bis
10 Jahre und zu einer OV-Haltestelle stellen wesentliche EinflussgréBen auf den Pkw-Besitz
der Grazer Wohnbevélkerung dar. Die Ermittlung der Anzahl der Bewohner:innen in fuBlaufi-
ger Entfernung zu diesen Einrichtungen erfolgte auf Basis des Grazer FuBwegenetzes (tat-
sachliche Weglangen). Die Ziele fir die Nahmobilitat sind aber nicht nur von der Umsetzung
von MaBnahmen aus dem Verkehrsbereich abhangig, sondern stehen in engem Zusammen-
hang mit der Stadt- und Siedlungsentwicklung: Schaffung kompakter Siedlungsstrukturen, d.
h. Verhinderung von Zersiedlung und die Ermdglichung strukturell ausgewogener Durchmi-
schung von miteinander vertraglichen Nutzungen.
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'\"élhei:.f;-lung =}
fullaufigen Ereichbarkeit
von OV -Halestellen
der Kotegorie 1 bis 3

Verbessarung der
fulllaufigen Ermeichbarkeit von
Kinderbatresungseinrichungen

und Yodksschulen

70 %

Verbesserung des
Full& ||g!-|1 Erreichbarkeit van
Mohversorgungiseinrichiungen

&2
o]
=t

42 %

20 2021 201 202 20 202

Abb. 3: Ziele fiir die Nahmobilitat
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ZIELE FUR DIE NAHMOBILITAT
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Qualitative Ziele

Als MessgréBen werden Zufriedenheiten der Grazer:innen bei den einzelnen Verkehrsarten
sowie der Luftqualitat in Graz Gberprift. Die angenommenen Zielwerte stellen zum jetzigen
Zeitpunkt Annahmen dar, da nur teilweise Vergleichswerte aus vorangegangenen Erhebun-

gen vorliegen.
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Radoffensive

Die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes im steirischen Kernballungsraum (GroBraum Graz)
stéBt an seine Grenzen. Die bauliche Verdichtung des Grazer Stadtgebietes und der Um-
landgemeinden prognostiziert bis 2030 einen weiteren Einwohnerzuwachs von bis zu 20%
(OROK) und der verfiigbare éffentliche Raum bietet kaum mehr Méglichkeiten, zusatzliche
(KFZ) StraBeninfrastrukturen zu schaffen. Das stetig steigende individuelle Mobilitatsbeduirf-
nis lasst ohne Mobilitdtsverhaltenséanderung in naher Zukunft vermehrt einen Stillstand des
motorisierten Individualverkehrs im Stadtgebiet erwarten. Eine Verlagerung des Kurzstre-
ckenverkehrs auf das Fahrrad erhéht die Kapazitat far alle Verkehrsteilnehmer:innen.

Das Erreichen der nationalen Klimaziele (COP 21, EU-2030-Klima- und Energierahmen) be-
darf ebenfalls eines Paradigmenwechsels im Mobilitdtsverhalten. Die Radverkehrsoffensive
ist daher auch eine MaBnahme zur Senkung der Feinstaub- und CO2-Belastung im steiri-
schen Zentralraum. Sie wird ma3geblich zur Verbesserung der Luft- und Lebensqualitat bei-
tragen.

Die Radoffensive im GroBraum Graz verfolgt das Ziel, das Radfahren in der Stadt komfortab-
ler und attraktiver zu gestalten. Dadurch soll die Wahl des Verkehrsmittels bewusster in
Richtung smartere Mobilitat erfolgen.

Die Radverkehrsstrategie 2025 sieht eine Verdoppelung des innerstadtischen Fahrradver-
kehrs vor (von derzeit rund 19 % It. Modal Split). Es soll die Radverkehrsinfrastruktur ge-
starkt werden, um aktive Mobilitatsformen zu starken. Ebenso werden die ,sanften Mobili-
tatsmafRnahmen fiir eine ,Walkable City“ und der Ausbau des Offentlichen Verkehrs weiter
vorangetrieben.

MaBnahmen

Zu den im MaBnahmenkatalog angefihrten MaBBnahmen gibt es eine Reihe von strategi-
schen MalRnahmen, die das ,verkehrspolitische Klima“ in einer Stadt wesentlich beeinflussen
und die Erreichung der Ziele maBgeblich unterstitzen. Diese MaBnahmen sind im Verhéltnis
zu baulichen MaBnahmen far die Infrastruktur relativ kostenginstig, sie bilden aber eine we-
sentliche Grundlage zum Erreichen der verkehrspolitischen Ziele. Infrastruktur im OV ist
zwar kostenintensiv, unterstitzt aber die verkehrspolitischen Zielsetzungen und befriedigt die
Mobilitdtsnachfrage nachhaltig, wahrend InfrastrukturmaBnahmen im MIV, durch die eintre-
tende Verbesserung zur Nutzung von Kraftfahrzeugen oft kontraproduktiv zu den definierten
Zielsetzungen sind. Kostenintensive Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur im 6ffentli-
chen Verkehr werden in ihrer Wirkung zum Beispiel ganz entscheidend dadurch unterstitzt,
dass sie auch oéffentlichkeitswirksam préasentiert werden. Zum Beispiel kommt das beste An-
gebot an OV-Infrastruktur mit einem dichten Taktfahrplan nicht zur vollen Wirkung, wenn die
potenziellen kinftigen Nutzer darlber nur mangelhaft informiert werden, wie gunstig die Lini-
enfihrung und wie kurz die Warte- und Fahrzeiten fir ihre taglichen Wege sind. Im Wesentli-
chen geht es darum, die Verkehrsmittelwahl in Richtung einer Erhéhung des Anteils der mit
dem Umweltverbund (FuB3, Rad, 6ffentlicher Verkehr) zurlickgelegten Wege zu beeinflussen.
So wird zum Beispiel die Entscheidung, ob der eigene Pkw oder das 6ffentliche Verkehrsmit-
tel benutzt wird, nicht vom tatsachlichen Verhaltnis der Reisezeit und der Kosten fiir die
Fahrt beeinflusst, sondern die Entscheidung hangt davon ab, wie der Nutzer die Fahrzeit im
OV und im Pkw einschatzt und wie er iiber die Fahrtkosten mit dem Pkw und mit dem &ffent-
lichen Verkehrsmittel informiert ist.
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OV-Offensive

Der Offentliche Verkehr muss in Zukunft das Riickgrat jeder urbanen Mobilitit sein und bildet
damit die Grundlage einer multimodalen Verkehrsabwicklung. Zur Realisierung dieses Zieles
bedarf es einer umfassenden OV-Offensive.

Die wesentlichen Inhalte einer solchen OV-Offensive sind:

Langfristiges Finanzierungsmodell zur Absicherung der Ausbauprojekte fir die Infra-
struktur des offentlichen Verkehrs

Netzausbau und Fahrplanangebot.

Die kiinftige Stadtentwicklung erfordert die rechtzeitige Umsetzung einer langfristigen
Netzstrategie und Angebotsverdichtungen im bestehenden Netz. Das veranderte Mobili-
tatsverhalten und die Bevdlkerungsentwicklung sind die Ursache fir erweiterte Kapazi-
tatsanforderungen. Im Sinne der Zielsetzungen der Stadt Graz kommt dabei der Stra-
Benbahn eine besondere Rolle vor allem hinsichtlich des Netzausbaues zu.

Punktlichkeit

Die Pinktlichkeit des 6ffentlichen Verkehrs stellt ein wesentliches Qualitatskriterium far
den Nutzer dar. Im gesamten OV-Netz sind die entsprechenden MaBnahmen zu treffen,
um die Einhaltung des Fahrplans zu gewahrleisten. Im Konfliktfall missen diese MaB-
nahmen auch unter Einschrankung der Kapazitaten fir den MIV realisiert werden. Diese
MaBnahme ist nicht nur far den Nutzer von Bedeutung, sondern ist auch mit wirtschaftli-
chen Vorteilen fir den Betreiber bzw. Steuerzahler verbunden.

Anschlusssicherung

Zudem spielt vor allem in den Zeiten mit gréBeren Fahrplanintervallen (Zeitraum Abend
und Nacht) die Sicherung der Anschlisse fur Umsteigebeziehungen eine gro3e Rolle.
Voraussetzung dafir ist, dass ein hohes Maf3 an Punktlichkeit gewahrleistet wird.

Komfort und Marketing

Damit das bereitgestellte OV-Angebot auch entsprechend wahrgenommen und genutzt
wird, ist eine entsprechende Bewerbung des ,Produkts OV* notwendig. Dazu gehort
auch, dass ein zeitgemaBer Komfort des Gesamtsystems gewahrleistet ist.

Umweltstandards der Fahrzeuge

Zum positiven Image des 6ffentlichen Verkehrs gehort auch die Einhaltung von Umwelt-
standards durch die eingesetzten Fahrzeuge wie z. B. L&rmemissionen und Luftschad-
stoffemissionen

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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1.2.3. Mobilitatsstrategie des Landes Steiermark

Die aktuell gultigen Mobilitétsziele und -strategien des Landes Steiermark wurden zuletzt ge-
samthaft bereits 2008 im Steirischen Gesamtverkehrskonzept (StGVK 2008+) ver6ffentlicht.
Diese sind jedoch weiterhin gultig, wurden im regionalen Verkehrskonzept fir Graz und
Graz-Umgebung (RVK GGU) sowie in sektoralen Strategien konkretisiert und werden fir den
GroBraum Graz derzeit in der Erarbeitung des Regionalen Mobilitédtsplans (RMP) flr den
Steirischen Zentralraum préazisiert und mit dem SUMP der Stadt Graz abgestimmt.

Grundpfeiler fir die Mobilitédt und das Verkehrssystem in der Steiermark sind:

e Politischer Konsens fir ein zukunftsfahiges Gesamtverkehrssystem
o Uberregionale, Ressourcen schonende Gesamtplanung

e Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark

e Sicherung der Mobilitat fir alle Menschen in der Steiermark

e Hoéchstmdbgliche Verkehrssicherheit

e Bewusstes Unterstitzen von 6éffentlichen Verkehrsmitteln, Fu3génger- und Fahrradver-
kehr vor allem in den Ballungsrdumen

e Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel

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

Dabei sind alle Verkehrsarten — FuBBgénger- und Radverkehr, Eisenbahn-, StraBenbahn- und
Busverkehr, PKW- und LKW-Verkehr sowie Flugverkehr — in dieses Verkehrssystem einzu-
beziehen und zur Abdeckung der vielfaltigen Mobilitatsbedirfnisse entsprechend zu positio-
nieren und zu forcieren. Eine funktionierende Mobilitét verlangt aber auch ein faires Miteinan-
der unter allen Verkehrsteilnehmern.

Es gilt, den Verkehr auch unter dem Gesichtspunkt des demografischen Wandels zukunftsfa-
hig zu gestalten. Der kinftige Verkehr soll

e den veranderten Mobilitdtsbedirfnissen der Menschen gerecht werden,
e dabei gleichwertige Mobilitdtschancen fir alle schaffen,

e auf den landlichen Raum als Lebensraum Riicksicht nehmen,

¢ die Umwelt entlasten und den Verbrauch von Ressourcen senken

Dimension sanfte Mobilitat

Vision: Die Mobilitét zur Erflllung der persénlichen Bedrfnisse ist fir die Menschen in der
Steiermark auch fir die Zukunft gesichert. Alle Menschen finden gleichwertige Mobilitats-
chancen vor und die zukinftige Mobilitét entlastet die Umwelt und schont den Verbrauch der
Ressourcen.

Strategie: Aktive Férderung der nicht motorisierten Verkehrsarten und 6ffentlichen Verkehrs-
mittel.

Wirkungsziele: Erhéhung der Anteile im FuBganger- und Fahrradverkehr sowie der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Dimension Gesamtverkehrsplanung

Vision: In der Verkehrsplanung und deren Umsetzung werden samtliche Einflussfaktoren und
Bedurfnisse der Mobilitatsbeteiligten und der Mobilitatsumwelt beriicksichtigt, sodass Lésun-
gen von Verkehrsproblemen durch gréBtmdglichen Konsens, volkswirtschaftlichen Nutzen
und soziale Gerechtigkeit gekennzeichnet sind. Vom Planungsbeginn bis zur Umsetzung
sind die Ablaufe durchgéngig und zeitlich kalkulierbar.

Strategie: Durchfihrung von durchgéngigen Planungsprozessen, in denen méglichst alle
Einflussfaktoren berlcksichtigt werden und die entsprechend der voraussichtlichen Dauer bis
zur Umsetzung rechtzeitig begonnen werden, Einbeziehung von regionalen und lokalen Ent-
scheidungstragern, Experten und Beteiligten in die Problemlésungsfindung, Erstellung von
regionalen Gesamtverkehrskonzepten als Basis fir die weiterfliihrenden vertiefenden Planun-
gen aller Verkehrsarten.

Wirkungsziele: Konsensfindung fir umsetzungsféhige Verkehrsplanungen, die méglichst alle
Einflussfaktoren und Bedurfnisse der Mobilitéatsbeteiligten und der Mobilitdtsumwelt bertick-
sichtigt

Dimension aktive Mobilitat

Vision: Gehen und Radfahren sind als umweltfreundliche Verkehrsarten ein wesentlicher
Faktor in der Gesamtmobilitat. Das Uberregionale Hauptradwegenetz ist voll ausgebaut.

Strategie: Schaffung eines fuBgénger- und radfahrerfreundlichen Umfeldes, zyklische Aktua-
lisierung des steirischen Radverkehrskonzeptes, Festlegen der Routen der Uberregionalen
Hauptradwege, Ausbau der Uberregionalen Hauptradwege in Kooperation mit den Standort-
gemeinden, Férderung der Uberregionalen Hauptradwege im Rahmen der Richtlinien, Hilfe-
stellung fir Gemeinden bei der Umsetzung von verkehrsberuhigten Zonen.

Wirkungsziele: VergrdoBerung der Weganteile im Radverkehr vor allem in Bezug auf den All-
tagsverkehr, Verlagerung der kurzen PKW-Wege auf den Radverkehr, Ausbau des Uberregi-
onalen Hauptradwegenetzes mit dem Fokus auf die NetzschlUsse.

Dimension Multimodalitat

Vision: Der Individualverkehr beschrankt sich auf die Zubringerfunktion zu den &ffentlichen
Verkehrsmitteln und wird vorzugsweise mit dem Fahrrad abgewickelt. GUter werden tber
langere Distanzen mit der Eisenbahn transportiert und Uber Glterterminals in die Flache ver-
teilt.

Strategie: Schaffung von dezentralen Park&Ride-Anlagen vor allem an Eisenbahnen und
starken Busachsen in Kooperation mit den Eisenbahnunternehmen und Standortgemeinden
unter besonderer Beriicksichtigung von Fahrradabstellanlagen fir den lokalen Zubringerver-
kehr, Férderung von Nahverkehrsknoten, Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen im Rahmen
der steirischen Nahverkehrsférderung, Unterstitzung der steirischen Terminals zur Konkur-
renzfahigkeit gegenliber dem StraBenglterverkehr.

Wirkungsziele: Reduktion der Weglédngen und des Anteils im StraBenverkehr durch ver-
mehrte Kombination von éffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln fiir Wege im Perso-
nen- und Giterverkehr, Ausweitung und Ausbau der Nahverkehrsknoten sowie Park&Ride-
und Bike&Ride-Standorte, Steigerung des Guitertransportvolumens auf der Schiene
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Dimension offentlicher Verkehr

Vision: Trotz der unterschiedlichen Raum- und Nachfragestrukturen soll fir alle Menschen in
der Steiermark ein adaquates, den jeweiligen Strukturen entsprechendes Angebot im 6ffentli-
chen Personenverkehr sichergestellt sein. Vergleichbare Rdume weisen vergleichbare Ange-
bote auf und die Erreichbarkeit peripherer Raume ist durch ein Mindestangebot gewéhrleis-
tet.

Strategie: Ausbau des Schienen- und Busverkehrs, Vertaktung und Verdichtung der Fahr-
planangebote in den Ballungszentren, alternative 6ffentliche Verkehrsmittel wie Ruftaxis in
den peripheren Raumen, Koordination der Verkehrsunternehmen im Rahmen der Verbundli-
nie, Sicherstellung der StVG, Finanzierung durch Fortfihrung des Grund- und Finanzie-
rungsvertrages.

Wirkungsziele: Sicherstellen einer Grundversorgung im 6ffentlichen Personenverkehr, Aus-
bau des Verbundnetzes, Verbesserung des Angebotes im Schienen- und Busliniennetz

Die S-Bahn Steiermark
Diese ist gekennzeichnet durch

e einen Taktfahrplan, der zu Spitzenzeiten und auf den nachfragestérksten Streckenab-
schnitten einen 15-Minuten-Takt aufweist,

e eine ausgepragte Vernetzung mit den Gbrigen Verkehrsmitteln im &ffentlichen Personen-
nahverkehr,

e besondere S-Bahn-Zige (ebener Einstieg, klimatisiert, barrierefrei etc.), die aber auch
den erforderlichen Komfort fir weitere Fahrtstrecken aufweisen,

¢ kundenfreundliche und verlassliche Informationssysteme unter Verwendung neuester
Technologien zur Ankiindigung aller Abfahrtszeiten sowie eventueller Stérungs- und
Verspatungsmeldungen in Echtzeit in den Stationen und den Ziigen, qualitativ hochwer-
tige und attraktive Stationen und Stationsumfelder sowie

e Angebot, Qualitédt und Service, das sich an positiven nationalen und internationalen Vor-
bildern orientiert.

Regionaler Schienenverkehr

Vision: Der GroBraum Graz und der obersteirische Zentralraum sind sowohl mit einer S-
Bahn nach internationalem Standard wie auch mit entsprechenden nationalen und internatio-
nalen Zugverbindungen erschlossen. Die Ubrigen Eisenbahnlinien weisen ein attraktives An-
gebot im Schienenverkehr auf. Insbesondere ist jede Bezirkshauptstadt mit leistungsféahigem
Schienenverkehr angebunden, um eine zukunftsfahige Mobilitéat zu gewahrleisten.

Strategie: Fortfihrung des S-Bahn-Konzepts, Lobbying der steirischen Interessen bei den
Entscheidungstragern des Bundes, schrittweise quantitative und qualitative Verbesserung
des Angebotes sowie Koordinierung der jeweiligen Fahrplane, Entwicklung von standardi-
sierten Kundeninformationssystemen unter Verwendung modernster Technologien.

Wirkungsziele: Quantitative und qualitative Verbesserung des Angebotes im Schienenver-
kehr, VergréBerung des Anteils des 6ffentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr vor
allem im stadtgrenziberschreitenden Verkehr von Graz und den obersteirischen Ballungs-
raumen, Verklrzungen der Fahrzeiten, Bereitstellung von zeitgemanen Kundeninformatio-
nen
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Offentlicher Verkehr im Ballungsraum Graz

Vision: Die 6ffentlichen Verkehrsmittel in den steirischen Stadten und vor allem in der Lan-
deshauptstadt Graz tragen wesentlich dazu bei, eine zukunftsfahige Mobilitat in den Bal-
lungsraumen zu gewahrleisten und die Verkehrsstrdme aus den Regionen in den Zentren zu
verteilen.

Strategie: Verknipfung der Stadtverkehre mit den regionalen und tberregionalen &éffentli-
chen Verkehrsmitteln in Nahverkehrsknoten und zentralen Busterminals, Lobbying der steiri-
schen Interessen bei den Entscheidungstragern in den Gemeinden und den Verkehrsunter-
nehmen, schrittweise quantitative und qualitative Verbesserung des Angebotes sowie Koor-
dinierung der jeweiligen Fahrplane, Weiterentwicklung von standardisierten Kundeninformati-
onssystemen unter Verwendung modernster Technologien.

Wirkungsziele: Quantitative und qualitative Verbesserung des Angebotes im stadtischen Ver-
kehr, VergréBerung des Anteils des 6ffentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr vor
allem im Stadtgrenzen-tberschreitenden Verkehr von Graz und den obersteirischen Bal-
lungsraumen, Verkirzungen der Fahrzeiten, Bereitstellung von zeitgemaBen Kundeninfor-
mationen.

Eisenbahn-Infrastruktur

Vision: Der Ausbau der steirischen Eisenbahnachsen erfolgt entsprechend den Anforderun-
gen fur die S-Bahn-Verkehre im GroBraum Graz und im obersteirischen Zentralraum sowie
den angestrebten regionalen, nationalen und internationalen Verkehren. Der Busverkehr in
der Region soll so umstrukturiert werden, damit er als Zubringer zur direkten S-Bahn nach
Graz ein attraktives Ergédnzungsangebot darstellen kann. Alle Infrastrukturen sind barrierefrei
auszugestalten.

Strategie: Lobbying der steirischen Interessen bei den Entscheidungstragern des Bundes
und der steirischen Gemeinden, Entwicklung von Masterplanen fir die Eisenbahninfrastruk-
tur und die Umfelder von Bahnhofen und Haltestellen, entsprechende Fortschreibung der
Richtlinien zur steirischen Nah- und Regionalverkehrsférderung, Férderung der Infrastruktu-
ren geman den Richtlinien, schrittweiser Ausbau entsprechend den Betriebskonzepten, barri-
erefreie Ausgestaltung bei Neu- und Umbau, Sicherstellung der Bundesprojekte in Projekt-
vertragen.

Wirkungsziele: Realisierung des Neu- und Ausbaus der steirischen Schienenachsen ,Neue
Sudbahn® mit Semmering-Basistunnel und Koralmbahn, Pyhrn-Schober-Achse und steiri-
sche Ostbahn, Ausbau der Ubrigen Eisenbahnstrecken, der Businfrastruktur und des Stra-
Benbahnnetzes in Graz, Attraktivierung und barrierefreie Ausgestaltung der Infrastrukturen
und des Umfeldes

DI Wolfgang Feigl, Abteilungsleiter Verkehrsplanung, Stadt Graz

DI Andreas Solymos, Leiter Planungsmanagement und Infrastruktur; Holding Graz Linien
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1.3. Prozessbeschreibung

1.3.1. Ausgangssituation

Der Gemeinderat hat am 25. Februar 2021 auf Basis eines dringlichen Antrags beschlossen,
den ,zukunftsorientierten Schulterschluss flr innovative Mobilitatslésungen in Graz mit sei-
nem Zentralraum® zur Erreichung der Mobilitdts- und Umweltziele zu forcieren. Vorrangig
sollte eine Bestandsaufnahme aller damals vorliegenden Konzepte flr ganzheitliche urbane
Mobilitat von den im Gemeinderat vertretenen Fraktionen erfolgen.

Der darauffolgende Bewertungsprozess sollte zu einer Empfehlung einer Variante fihren, die
dann weiterverfolgt bzw. mit den anderen Gebietskdrperschaften diskutiert werden soll.

In einem ersten Bewertungsschritt galt es sdmtliche Konzepte anhand einer Starken-Schwa-
chen-Analyse (SWOT) zu beurteilen. Das sollte dazu flihren, dass bereits erste Konzepte im
Zuge dieser Analyse ausgeschieden und der Aufwand insgesamt reduziert wird. Im Zuge der
abschlieBenden Nutzwertanalyse unter Bertcksichtigung der von den Expertlnnen gemein-
sam zu definierenden Kriterien plante man die Konzepte miteinander zu vergleichen. Dies
sollte zu einer Reihung samtlicher Konzepte fuhren.

1.3.2. Zielsetzungen

Auf Basis des Stadtsenatsbeschlusses wurden gemeinsam mit dem Steuerungsteam die
nachfolgenden Zielsetzungen herausgearbeitet:

e Modal Split auf 30 % (Ausgangswert: 19,8 % aus 2018) im innerstadtischen 6ffentlichen
Verkehr heben — dahingehende Etappenziele in Verbindung mit Umsetzungs-Zeit-Pla-
nung

e Optimale Einbindung der Umlandgemeinden und des dahingehenden Mobilitadtsbedarfs
o Effiziente Verkehrswirksamkeit fir Graz, Graz Umgebung und GroBraum Graz

e Kosten-Nutzen Relation

e Technische Machbarkeit und Umsetzung in der angestrebten Zeit (Baubeginn vor 2030)

e Zukunftsweisendes Mobilitatssystem, zur Vernetzung der bestehenden Angebote - be-
darfsgerecht, attraktiv (Haltestellen, Intervall, Schnelligkeit, kurze Wege...) und modern.

e Prifen, ob die Reiseweiten in Graz (vor allem auch bei innerstadtischer Nutzung) lang
genug sind, um unterirdische Verkehrskonzepte zu rechtfertigen

e Standort- und Umweltqualitat der Gesamtregion steigern, z. B. durch entsprechende
CO:2 Reduktion
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1.3.3. Projektstruktur

Politisches Gremium
Nagl, Eustacchio, Kahr, Schwentner, Riegler, Ehmann, Reininghaus

lﬂ
ﬂJ

Expertenteam
Feigl, Solymos
Brenner, Frey, Kummer, Obermayer, Steinbach, Veit, Walter

Abb. 6: Projektstruktur

]

Trigon Prozessbegleitung
und Programmmanagement

|

Das politische Gremium

Das politische Gremium wurde zu Beginn des Projektes aus folgenden Personen gebildet:
Birgermeister Siegfried Nagl, Vizeblrgermeister Mario Eustacchio, Stadtratin Elke Kahr,
Stadtratin Judith Schwentner, Stadtrat Giinter Riegler, Klubobmann Michael Ehmann und
Gemeinderatin Sabine Reininghaus. Das Gremium wurde nach der Wahl 09/2021 nicht neu
bestellt.

Das Steuerungsteam

Das Steuerungsteam, urspringlich bestehend aus, Stadtbaudirektor Bertram Werle, Holding
CEO Wolfgang Malik, Vorstandsdirektor Mark Perz, Abteilungsvorstand fur Verkehrsplanung
der Stadt Graz Wolfgang Feigl. Der Bereichsleiter Infrastruktur der Grazer Holding - Andreas
Solymos - war urspringlich nicht Teil des Steuerungsteams. Es wurde jedoch sowohl von al-
len Steuerungsmitgliedern als auch von Trigon als sinnvoll empfunden, ihn in seiner Funktion
als Projektleiter als fixes Mitglied ins Steuerungsteam aufzunehmen. Das wurde auch mit der
Expertenrunde riickgekoppelt.

Das Steuerungsteam fasste die Zwischenergebnisse des unten angefihrten Expertenteams
zusammen und berichtete (allenfalls unter Einbeziehung einzelner Expert:innen) dem politi-
schen Gremium.

Das Expertenteam

Das Expertenteam setzte sich aus jenen Fachexperten zusammen, die von den im Gemein-
derat vertretenen Parteien nominiert wurden: Walter Brenner, Harald Frey, Sebastian Kum-
mer, Christian Obermayer, Stephan Steinbach und Peter Veit. Die Leitung des Experten-
teams erfolgt durch den Abteilungsleiter der stadtischen Verkehrsplanung Wolfgang Feigl
und des Spartenbereichsleiters Andreas Solymos der Holding Graz Linien. Der OV-Pla-
nungsexperte des Landes Steiermark Stefan Walter fungierte in einer Schnittstellenfunktion
zum Land Steiermark. Verkehrsmodellierer Peter Kénig, Verkehrsplaner Martin Bauer und
Holding Graz MUM2030+GmbH-Geschéftsfihrer Gernot Kurrent ergénzten das
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Expertenteam. Das Expertenteam hatte im Bedarfsfall die Mdglichkeit, weitere notwendige
Fachexperten beizuziehen.

Die Prozessbegleitung

Der Prozess wurde von der Trigon Entwicklungsberatung durch Mario Weiss, Erwin Huber
und Edith Biirger begleitet.

1.3.4. Geplante Vorgehensweise zu Projektbeginn

2021 2022
Mai |Jun|Jul|Aug|Sep 0kt|Nov|Dez Jan|Feb|M2'-ir|Apr

Phase 0 Urspriinglich geplant (Stadtsenat):
Konzeptprdsentationen, Auswahl, SWOT, NWA,
Endbericht

Abb. 7: Kurzbeschreibung Phase 0

Als Projektzeitraum wurden flr die Expertengruppe urspriinglich die Monate Mai bis Septem-
ber 2021 geplant. Die Zielsetzung war es, am Ende eine Bewertung der eingebrachten Ver-
kehrskonzepte, eine begriindete Auswahl nach einer Analyse der Starken, Schwachen,
Chancen und Risiken (SWOT - engl: strengths, weakness, opportunities and threats) und ei-
ner Nutzwertanalyse (NWA) durchzufiihren, sowie einen Endbericht mit den Ergebnissen zu
erstellen.

Man ging urspringlich davon aus, dass die Verkehrskonzepte der Experten schon umfas-
send und in entsprechender Tiefe ausgearbeitet wurden und damit am Anfang schon eine
Vergleichbarkeit unter den Konzepten und eine gemeinsame Bewertungsgrundlage gegeben
sei.

Bereits im Kick-off am 22. Mai 2021 wurde jedoch deutlich, dass diese umfassende und tiefe
Grundlage nicht bei allen Konzepten in gleichem Ausmaf gegeben war.
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2021

2022

Mai

Jun Jul

Aug|Sep|Okt|Nov|Dez|Jan |Feb|Mar|Apr

Phase 0

Urspriinglich geplant (Stadtsenat):
Konzeptprasentationen, Auswahl, SWOT, NWA,
Endbericht

Phase 1

Vorstellung der Verkehrskonzepte
Prasentation, Diskussion, laufende Weiterentwicklung,
Ergdnzung um Konzept Hisler, Auswahl

Phase 2

Vergleichbarkeit

Weiterentwicklung der Konzepte, Templates, SWOT,
Alternativvorgehen zur NWA: Verkehrsdaten-
Modellierung

Phase 3

Modellierung Iteration |

Modellierung Referenzfall & Basisfall, Parameter &
Modellierung 1. Iteration, Plausibilisierung der Ergebnisse
der 1. Iteration, Berlicksichtigung Rad-Offensive,

Phase 4

Modellierung Iteration Il

Konzept- & Methodenanderung nach Plausibilisierung
der Ergebnisse aus Phase 3, Kostenberechnung
(Methodik & Kostensatze), Qualitative Makrokriterien,
Betrachtung der Streckenfiihrungen und Konfliktpunkte
zwischen OV Graz und Rad

Phase 5

Berichtserstellung

Berichtsstruktur erstellen, Uberarbeitung der Templates,
Konsolidierung der Ergebnisse, Ableiten von
Kernaussagen (Synthese), Erstellung der Teilberichte,
redaktionelle Zusammenfihrung Endbericht

Abb. 8: Kurzbeschreibung alle Prozessphasen

Die Phasen 2 — 4 sind alle durch Verfeinerungen und Weiterentwicklungen der Konzepte ge-
kennzeichnet.

1.3.5.1. Phase 1 - Vorstellung der Verkehrskonzepte

2021

2022

Mai

Jun

Jul

Aug|Sep | Okt | Nov| Dez

Jan|Feb|M5r|Apr

Phase 1 Vorstellung der Verkehrskonzepte

Prasentation, Diskussion, laufende Weiterentwicklung,
Ergdnzung um Konzept Husler, Auswahl

Abb. 9: Kurzbeschreibung Phase 1 — Vorstellung der Verkehrskonzepte

Prasentation und Diskussion der Verkehrskonzepte

In Phase 1 prasentierten funf Experten ihre Verkehrskonzepte. Vier Verkehrskonzepte wur-
den von nominierten Experten vorgestellt. Die Architektengruppe Wallmuller/Stoiser wurde
zusétzlich eingeladen, ihr Verkehrskonzept zu prasentieren. Die nachfolgende Graphik zeigt
die geplante Vorgehensweise am Beginn von Phase 1.
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GIRIAIZ
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Abb. 10: Schematische Darstellung Phase 1

Die Expertengruppe traf sich in den Kernprojektphasen im Wochentakt. Nach der Erstpra-
sentation wurden alle Verstandnisfragen der Experten beantwortet und die Konzepte wurden
ausflhrlich diskutiert- Basierend auf dem Feedback der Gruppe, hatte jeder Konzeptbringer
die Méglichkeit, sein Verkehrskonzept nachfolgend zu modifizieren. Jeder Anderungsschritt
wurde wiederum der Expertengruppe vorgestellt und von der Expertengruppe kritisch ge-
pruft.

Diese Phase erwies sich als essenziell, aber auch sehr zeitintensiv. Es waren umfangreiche
Diskussionen notwendig, um eine einheitliche Grundlage fir das gegenseitige Verstandnis
herzustellen. Die griindliche Auseinandersetzung aller Experten mit jedem eingebrachten
Verkehrskonzept ermdglichte ein Verstandnis der Verkehrskonzepte in aller Tiefe und be-
gunstigte das wechselseitige Lernen und die Weiterentwicklung der Konzepte.

Aufnahme des Konzeptes von Hiisler/Kénig

Die im Vorfeld des politischen Auftrags zur OVS Graz von der Abteilung fiir Verkehrsplanung
und dem Land Steiermark, Abt. 16 bereits in Auftrag gegebene und laufende Studie von IBV
Husler AG/Willi Hisler und Prime Mobility & Consulting GmbH/Peter Kénig wurde den Exper-
ten prasentiert und gemeinsam diskutiert. Die Gruppe erachtete es als zielfihrend, das Kon-
zept Husler/Koénig auf Basis der vorliegenden Daten in die Betrachtungen mit einzubeziehen
und auf die gleiche Ruttelstrecke zu schicken. Herr Kdnig erganzte bzw. entwickelte die be-
stehende Variante ,HUSLER/KONIG Planfall D innerhalb weniger Wochen weiter, sodass
eine Vergleichbarkeit mit den schon vorhandenen Konzepten méglich wurde. Mit der Beriick-
sichtigung des Konzepts ,Planfall D“ wurde Peter Kénig Anfang Juli 2021 als regelmalRiges
Mitglied in den Expertenkreis mitaufgenommen.
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Konzept-Auswahl
Nach der ersten Prasentationsrunde wurden zwei Konzepte ausgeschieden:

Das Konzept der Architektengruppe Stoiser Wallmiller, da es sehr kritische Punkte hinsicht-
lich der technischen Machbarkeit von vorgeschlagenen Rampenlésungen im Konzept gab.

Das Konzept der Griinen, welches von Harald Frey eingebracht wurde, hatte zu diesem Zeit-
punkt noch einen geringen Ausarbeitungsgrad und wies dariiber hinaus Uberschneidungen
mit anderen Konzepten auf. Im Sinne einer Synthese wurden sinnvolle Konzeptbestandteile
in anderen Konzepten integriert und daher das Konzept der Griinen nicht mehr als eigen-
standiges Konzept weiterverfolgt.

Am Ende dieser ersten Betrachtungsphase wurde entschieden, die folgenden vier Konzepte
weiterzuverfolgen.

1. Peter VEIT/Sebastian KUMMER ,Metro-Konzept® (zu Beginn Metro Graz)
Walter BRENNER ,City S-Bahn*
(zu Beginn: ,Rasch umsetzbare Lésungen fir eine an der Freiheit orientierte, gleichbe-
rechtigte, gerechte und solidarische Verkehrspolitik in Graz*).

3. Stephan STEINBACH: ,S-Bahn-Tunnel kurz®

(zu Beginn: ,Citytunnel + StraBenbahn + Lokalbahnen, ein Konzeptnetz fur die

Gesamtregion Steiermark®)

Konzept HUSLER/KONIG ,S-Bahn-Tunnel lang* (Zu Beginn: Planfall D)

5. Im Laufe der Bearbeitung wurde noch das Konzept ,Strallenbahn-Maximalvari-
ante” in die Untersuchungen aufgenommen (siehe dazu auch Kapitel 2.5 und
Kapitel 3.2.7.).

»

1.3.5.2. Phase 2 - Herstellen einer Vergleichbarkeit

2021 2022
Mai [Jun|Jul|Aug|Sep|Okt Nov|Dez Jan|Feb|Mér|Apr

Phase 2 Vergleichbarkeit
Weiterentwicklung der Konzepte, Templates, SWOT,
Alternativvorgehen zur NWA: Verkehrsdaten-
Modellierung

Abb. 11: Kurzbeschreibung Phase 2 — Anndherung an eine Vergleichbarkeit

Templates als Grundlage fiir eine einheitliche Aufbereitung

Die Projektleitung erarbeitete eine Liste mit Mindestanforderungen an die Konzepte, um eine
spéatere Vergleichbarkeit sicherzustellen. Trigon schlug vor, Projektsteckbriefe in Form eines
Templates zu erstellen. Das Template wurde im Expertenkreis und mit dem Steuerungsteam
abgestimmt. Die Experten haben ihre Konzepte anhand dieser Templates aufbereitet. Sie
befinden sich in diesem Endbericht im Kapitel 3.

Starken und Schwachen, Chancen und Risken Analyse (SWOT-Analyse)

Im Rahmen der Konzeptaufbereitung und Konzeptdurchsprache wurde fir jedes Konzept
eine SWOT-Analyse gemacht. In einem ersten Schritt fihrte jeder Konzeptbringer diese
SWOT-Analyse fir das eigene Konzept durch. In einem zweiten Schritt erfolgte diese fur je-
des Konzept gemeinsam im Expertenkreis, dabei wurden die Eigen- und Fremdeinschéatzun-
gen abgeglichen. Die SWOT-Analyse wurde auf Basis dessen im Anschluss vom
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Konzeptbringer aufbereitet und in finaler Form vom Expertenkreis flr jedes verbliebene Kon-
zept ,abgenommen®.

Referenz- und Basisfall

Bei der Ausarbeitung der Konzepte hat sich friih gezeigt, dass unklar war, von welchen Infra-
strukturausbauten (StraBenbahn und S-Bahn) fiir Graz und Umgebung fir 2040 ausgegan-
gen werden kann. Man einigte sich daher, einen sogenannten Referenzfall zu definieren.

Der ,,Referenzfall“ entspricht den schon beschlossenen und bis 2025 auch umgesetzten
StralRenbahnausbauten (sog. ,Innenstadtentlastung®; selektiv 2-gleisiger Ausbau der Linie 1;
2-gleisiger Ausbau Zentralfriedhof — Puntigam; Hauptbahnhof — Smart City; Verlangerung
nach Reininghaus) und den vom Land Steiermark genannten S-Bahn-Ausbauten bis 2040
soweit sich diese aus dem laufenden Abstimmungsprozess zum Zielnetz 2040 nach heuti-
gem Stand abschéatzen lassen. Mit diesem Referenzfall wurden alle Konzepte der Experten
verglichen. (siehe Kapitel 3.2.2.)

Der ,,Basisfall“ in der aktuellen Verkehrsdaten-Modellierung beinhaltet aktuelle Strukturda-
ten, Infrastrukturdaten und Fahrplane (Stand heute-2020/21) und dient lediglich der Kalibrie-
rung des zugrundliegenden Verkehrsmodells.

Aufnahme der StraBenbahn Maximalvariante

Wahrend der Weiterentwicklung der Verkehrskonzepte wurden wiederholt die Kapazitéts-
grenzen des bestehenden OV-Streckennetztes diskutiert. Im Sinne eines Stresstestes erach-
tete die Expertengruppe es als hdchst interessant und sinnvoll, genau diese Kapazitatsgren-
zen auszuloten. Im Sinne einer Synthese wurde daraufhin beschlossen, dass ein Verkehrs-
konzept mit dem Fokus auf eine StraBenbahn Maximalvariante erarbeitet werden sollte (5.
Konzept). Diese Variante wurde von Peter Konig, Stefan Walter, Harald Frey, Walter Bren-
ner, Stephan Steinbach und Martin Bauer ausgearbeitet und mit einem maximal abwickelba-
ren Betriebskonzept konzipiert.

Verkehrsdaten-Modellierung und Makrokriterien anstatt Nutzwertanalyse

Fir die Bewertung der Konzepte im Anschluss an die SWOT-Analyse war urspriinglich eine
Nutzwertanalyse vorgesehen. In dieser Prozessphase wurde deutlich, dass die Experten we-
gen der fehlenden einheitlichen Gewichtung (bzw. unterschiedlicher Gewichtungen durch
verschiedene Wertehierarchien) der Kriterien eine Nutzwertanalyse nicht vornehmen konn-
ten. Eine Weichenstellung hinsichtlich des weiteren Vorgehens wurde notwendig.

Von einer Nutzwertanalyse wurde im Konsens mit den Experten und dem Steuerungsteam
abgesehen. Diese hatte bei vielen Kriterien auf Basis von Einschatzungen erfolgen mussen.
Das ware aber wenig aussagekréftig gewesen und hatte zudem zu sehr subjektiven Ergeb-
nissen gefihrt. Alle Beteiligten einigten sich gemeinsam darauf, die Nutzwertanalyse durch
einen Prozess der Verkehrsdaten-Modellierung in Kombination mit einer Kostenbetrachtung
und einer Auflistung der qualitativen Makrokriterien zu ersetzen. Das StraBenbahn-Maximal-
konzept sollte als 5. Verkehrskonzept in der Verkehrsdaten-Modellierung mitmodelliert wer-
den.
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Endbericht Experten/STRG

Verkehrsdaten-Modelierung
Qualitative Makrokriterien

Abb. 12: Schematische Vorgehensweise der Expertengruppe OVS Graz

1.3.5.3. Phase 3 Verkehrsdaten Modellierung — Iteration 1

2021 2022
Mai |Jun|JuI|Aug Sep |Okt|Nov|De Jan|Feb|M§r|Apr

N

Phase 3 Modellierung Iteration |
Modellierung Referenzfall & Basisfall, Parameter &
Modellierung 1. Iteration, Plausibilisierung der Ergebnisse
der 1. Iteration, Bericksichtigung Rad-Offensive,

Abb. 13: Kurzbeschreibung Phase 3 — Verkehrsdaten-Modellierung — Iteration 1

Methode und Zeithorizont der Verkehrsdaten-Modellierung

Christian Obermayer und Peter Kénig, die beiden Experten flur Verkehrsdaten-Modellierung
wurden beauftragt, in Kooperation mit dem Team von Univ. Prof. Martin Fellendorf der TU
Graz eine Verkehrsdaten-Modellierung flr jedes eingebrachte Verkehrskonzept durchzufih-
ren. Die konzeptubergreifenden Methoden fir Parkraumbewirtschaftung, Radinfrastruktur-
Ausbau, Kapazitatsbeschrankungen usw. wurden mit den Experten diskutiert und eine ein-
heitliche Vorgehensweise in der Modellierung abgesprochen.

Die Experten einigten sich darauf, das Jahr 2040 als Zeitraum fir die Modellierung der Kon-
zepte zu betrachten, da wesentliche Teile der Infrastruktur des Referenzfalls erst nach 2030
errichtet werden kénnen. Daher wurden wie erwahnt Projektteile der regionalen Eisen-
bahninfrastruktur, die fir das Zielnetz 2040 in Diskussion sind, soweit das abschatzbar ist,
ebenfalls hinterlegt. Struktur- und Wachstumsdaten fir 2040 wurden auch mit den Experten
der Stadt (Referat Statistik-Préasidialabteilung) und des Landes besprochen und fiir die Mo-
dellierung aufbereitet.
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Modellierungs-Ergebnisse der ersten Iteration

Die Ergebnisse der 1. Iteration wurden von den Experten aufwéndig plausibilisiert und An-
passungen hinsichtlich Methode und Parametrisierung der 2. Iteration vereinbart. Jeder Kon-
zeptbringer bekam die Méglichkeit, auf Basis der Erkenntnisse der ersten Modellierung An-
passungen in der Streckenflihrung seines Konzepts vorzunehmen. Diese Option wurde von
allen Konzeptbringern intensiv genutzt.

Die Ergebnisse der ersten Runde der Verkehrsdatenmodellierung enthielten nicht nur Modal
Split Kennzahlen, sondern auch zahlreiche Zusatzauswertungen zu Kapazitats- und Nachfra-
gedaten basierend auf einem durchschnittlichen Werktag.

1.3.5.4. Phase 4 Verkehrsdaten-Modellierung Iteration 2

2021 2022
Mai [Jun|Jul|Aug|Sep|Okt|Nov|Dez|Jan|Feb|Mir|Apr

Phase 4 Modellierung Iteration Il
Konzept- & Methodenanderung nach Plausibilisierung
der Ergebnisse aus Phase 3, Kostenberechnung
(Methodik & Kostensatze), Qualitative Makrokriterien,
Betrachtung der Streckenfiihrungen und Konfliktpunkte
zwischen OV Graz und Rad

Abb. 14: Kurzbeschreibung Phase 4 — Verkehrsdaten-Modellierung — Iteration 2

Modellierungs-Ergebnisse der zweiten Iterationen

Die Ergebnisse der zweiten Modellierungsrunde lagen flr vier Konzepte und den Basisfall
am 3.1.2022 vor. Die Ergebnisse flir das Konzept Steinbach am 21.1.2022.

Bei der Plausibilitatsprifung der Ergebnisse der 2. lteration wurde unerwartet deutlich, dass
Teilergebnisse in Bezug auf Fahrzeitberechnungen nicht nachvollziehbar waren. Das wurde
transparent aufgezeigt und es galt fir die Richtigkeit und Nachvollziehbarkeit der Gesamt-
Ergebnisse zu klaren, was die Fehlerursachen waren. Es wurden seitens der Modellierer in-
tensive Abklarungen mit der TU Graz notwendig, die sich ihrerseits mit der Softwarefirma
PTV auf Fehlersuche begab. Daraus resultierten auch diverse Testlaufe und damit verbun-
dene Schleifen der Prifung. Es hat sich herausgestellt, dass einige softwareseitige Vorein-
stellungen hinsichtlich der Parametrisierung nicht zielfUhrend waren und zu unplausiblen Er-
gebnissen geflihrt hatten. Die Einstellungen wurden korrigiert und die Ergebnisse durch Neu-
berechnungen richtiggestellt. Aufgrund der Tatsache, dass das Modell eine hohe Komplexitat
aufweist und fir die Experten eine Blackbox darstellt, wurden Christian Obermayer und Peter
Kdnig mit der Qualitatssicherung des Modells beauftragt. Die Fehlersuche, Korrektur und
Neuberechnung verlangerte den gesamten Prozess um einen weiteren Monat, bis Ende April
2022, zumal auch die Ergebnisaufbereitung erst nach dem Vorliegen plausibler Ergebnisse
beginnen konnte.

Die Auswertungsergebnisse der zweiten Modellierungs-Runde enthielten zusatzliche Kenn-

zahlen zur Linienbelastung, ErschlieBungswirkung, Reisezeitvergleiche und Emissionskenn-
zahlen. Durch diese Auswertungen wurde die Aussagekraft der Ergebnisse substanziell wei-
ter verbessert und vor allem auch auf eine vergleichbare Basis gestellt.
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Qualitative Makrokriterien als zusatzliche Betrachtungsebene

Neben den quantitativen Berechnungen, die sich aus der Verkehrsdaten-Modellierung erge-
ben, haben die Experten dem Vorschlag der Moderation zugestimmt, qualitative Makrokrite-
rien zu definieren. Diese Einschatzung zu den Makrokriterien wurde wie vereinbart von der
Projektleitung im Konzeptvergleich durchgefihrt und dann im Expertenkreis abgestimmt.

Nachfolgend einige Beispiele der betrachteten Makrokriterien:

e Zeithorizont der Umsetzung, Teilverkehrswirksamkeit bis 2040

e Einschréankungen/Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer in der Betriebsphase
(systemimmanente Push Malinahmen, Radoffensive...)

e Mdgliche Zukunftskapazitadten nach 2040

e Abhé&ngigkeiten/Maf der eigenen Beeinflussbarkeit/Steuerungsméglichkeiten
e Umweltauswirkungen bei Bau: COz, Larm, Erschitterungen in Graz

e Umweltauswirkungen bei Betrieb: Larm, Erschitterungen in Graz

e StraBenraumgestaltung

e Konflikte mit Anrainern und lokaler Wirtschaft

e Stadtentwicklung

e Flachenbedarf (Strecken- und Betriebsinfrastruktur), Flexibilitdt an Entwicklung
e Personalanforderungen/Personalbedarf (Mehrbedarf an Fahrpersonal)

Kostenberechnung und Kostenvergleich

FUr eine Bewertung der Konzepte spielten auch die Infrastruktur- und Betriebskosten eine
mafgebliche Rolle. Um die 5 Konzepte dahingehend zu vergleichen, wurde eine grobe Be-
rechnungsstruktur erarbeitet und globale Kostenséatze im Fremdvergleich auf Basis von
Richtwerten ermittelt (Preisbasis 2020). Prof. Kummer war hier gemeinsam mit der Projeki-
leitung in der Lead-Rolle. Das Mengengerust an Streckenkilometern pro Konzept wurde im
Rahmen der Verkehrsmodellierung von Peter Kénig einheitlich fur alle Konzepte errechnet.
An dieser Stelle ist festzuhalten, dass in den letzten Monaten die Preise in nicht vorherseh-
barer Weise gestiegen sind und derzeit durch den Ukrainekrieg (Verknappung Rohstoffe und
Energiepreise) auch keine seriése Prognose fur die Preissteigerungen der nachsten Monate
getroffen werden kann.

1.3.5.5. Phase 5 - Erstellung Endbericht

2021 2022
Mai |Jun|JuI|Aug|Sep|0kt|Nov|Dez an|Feb|Mar |Apr

—

Phase 5 Berichtserstellung
Berichtsstruktur erstellen, Uberarbeitung der Templates,
Konsolidierung der Ergebnisse, Ableiten von
Kernaussagen (Synthese), Erstellung der Teilberichte,
redaktionelle Zusammenfihrung Endbericht

Abb. 15: Kurzbeschreibung Phase 5 — Erstellung Endbericht

In der Schlussphase galt es, alle Ergebnisse zu biindeln und in einer sinnvollen Berichts-
struktur zusammenzufassen. Die Experten Frey, Obermayer und Walter erstellten einen Vor-
schlag fiir ein Inhaltsverzeichnis fiir den OVS Graz Endbericht. Auf Basis der Themen-
schwerpunkte wurden redaktionelle Experten-Teams von 2 bis 3 Personen z. B. fiir die
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Modellierung, die Kostenbetrachtung oder das Thema Rad-Offensive gebildet, die die unter-
schiedlichen Kapitel aufbereiteten. Fur die redaktionelle Zusammenfihrung aller Teilberichte,
die Formulierung der Kernaussagen an die Politik und die Erstellung eine Kurzversion des
Endberichtes wurde ebenfalls ein Gesamt-Redaktionsteam gebildet. Dies bestand aus der
Projektleitung, den Experten Harald Frey, Stefan Walter, Christian Obermayer, Peter Veit
und Trigon.

Da die Konzeptbringer ihre Konzepte in den beiden lterationsphasen weiterentwickelt hatten,
war es vor der Erstellung des Gesamtberichtes auch noch notwendig, die entsprechenden
Aktualisierungen in die Templates einzuarbeiten.

Uberdies war es wichtig, dass alle Aussagen der Experten, ihre Interpretationen und Analy-
sen der Ergebnisse und damit verbunden die Ableitung von Kernaussagen, Synthesen und
konsolidierten Ergebnissen flr die Politik gemeinsam abgestimmt und akkordiert und mit
dem Steuerungsteam riickgekoppelt werden. Dieser Prozess beinhaltete zahlreiche Diskus-
sionen, war aber immer transparent und das Bemuhen, zu einem gemeinsamen Ergebnis zu
kommen. war immer vorherrschend. Jeder Teilbericht wurde mit der Expertengruppe geteilt
und jeder Experte hatte die Méglichkeit, sein Feedback dazu abzugeben.
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2. Verkehrskonzepte

2.1. Metro/MUM 2030+ GmbH (Peter Veit, Sebastian Kummer)

2.1.1. Grundlogik und Charakteristika des Konzepts Metro Graz

Neues ergénzendes OV-System zur Optimierung sowohl der innerstadtischen als auch der
regionalen Anbindungen.

e Erganzung des bestehenden innerstadtischen OV Systems durch eine Metro auf den
Hauptverkehrsachsen in Graz

e Enge Verknlpfung mit StraBenbahnen und Bussen

e ErschlieBung von heute nur mit Bussen bedienten Stadtgebieten unter besonderer Be-
ricksichtigung der Stadtentwicklungsgebiete

e Attraktivierung der regionalen Anbindungen durch Optimierung der Umsteigvorgange in
Ortlicher und zeitlicher Hinsicht (S-Bahn, Regionalbusse).

Ziel ist ein straBenunabhangiges und damit ungehindertes, zuverlassiges, plnktliches, at-
traktives OV-Angebot, das in kurzen Intervallen kostengunstig betrieben werden kann.

Das Verkehrssystem Metro ordnet sich somit als neue Ebene in die OV-Hierarchie ein, die
sich aus den unterschiedlichen Haltestellenabstanden ableitet:

e S-Bahn: Befriedigung (Uber)regionaler Verkehrsnachfrage (gréBere Distanzen, langere
Haltestellenabstande); Zubringer in das stadtische OV-Netz

e Metro: schnelle und zuverlassige Verbindung zentraler Stadtgebiete in der Stadt Graz;
regionale Wirkung tber komfortable und schnelle Verkntipfungen mit dem tbergeordne-
ten OV-System (S-Bahn), Haltestellenabstéande von ca. 900 m

e StraBenbahn: Feinverteilung der Verkel_jrsnachfrage durch kurze Haltestellenabstéande;
VerknUpfung mit dem (bergeordneten OV-System (Metro) durch rdumliche Nahe der
Stationen bzw. Haltestellen

e Bus: Feinverteilung der Verkehrsnachfrage durch kurze Haltestellenabstande; aufgrund
der hoheren Flexibilitat (keine Spurgebundenheit) erschlieen die Busse von anderen
OV-Systemen nicht bediente Stadtgebiete

2.1.2. Was sind mégliche Ausbaustufen?

2.1.2.1. MaBnahmen vor Inbetriebnahme der Metro-Linien

Die S-Bahn und Fernbahnausbauten werden entsprechend den Vorgaben der Experten-
gruppe als 2040 umgesetzt angesehen ebenso die Innenstadtentlastung der StraBenbahn
sowie die StraBenbahnanschlisse Smart City und Reininghaus (Referenzfall 2040 Experten-
gruppe).

Bereits vor Inbetriebnahme der Metro-Linien sollten die StraBenbahnen
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e von Puntigam zur kiinftigen Endstation der M2 (Webling),

e vom Jakominiplatz tGber den Griesplatz bis zur Kreuzung Karlauergurtel — Herrgottwies-
gasse in die bestehende Linie 5 einbindend,

e Nordverlangerung der Linie 5 entlang der Andritzer ReichsstraBe und Stattegger StraBe
bis zur Bushaltestelle Oberandritz

e vom Schulzentrum Sankt Peter bis zum Bahnhof Raaba

e Linie Liebenau West von der zu errichtenden S-Bahn-Station Neuholdaugasse bis zur
Speidlgasse
e vom Roseggerhaus Uber den Lendplatz zur kiinftigen Metrostation Frébelpark

in Angriff genommen werden. Durch diese StraBenbahnausbauten mit einer Lange von 13,1
km wird die Verkehrswirksamkeit des Metro-Konzeptes weiter erhdht. Die Teilwirksamkeiten
der StraBenbahnerweiterungen sind jeweils mit Inbetriebnahme gegeben.

2.1.2.2. Konzept Metro Graz

Die Linie M1 sollte zuerst errichtet werden, da sie an kritischen Punkten das StraBenbahn-
netz entlasten kann. Die M1 kénnte dabei in einem ersten Schritt nur von UKH bis LKH flih-
ren und der Abschnitt LKH — Berlinerring in eine spatere Bauphase verschoben werden. Dies
wird im Rahmen der Detailplanung zu entscheiden sein. Nach der M1 ist die Errichtung der
M2 vorgesehen, wobei die Bauphase der M1 und die UVP fur die M2 zeitgleich stattfinden
sollen, sodass spatestens mit Erdéffnung der M1 die BaumaBnahmen an der M2 beginnen
kénnen.

2.1.2.3. Kiinftige Erganzungen zum Konzept Metro Graz

e Eine Verlangerung der M2 im Siden Weblinger Kreis (zusatzliches P&R und Straba-Sta-
tion) ist angedacht, um das Entwicklungsgebiet stdlich von Graz anbinden zu kénnen.

e Ebenso ist eine unterirdische Verlangerung der M2 von der nérdlichen Endhaltestelle
NVK Gésting nach Raach mit einer dortigen P&R Anlage méglich, falls kiinftig der Be-
darf daflir gegeben ist.

2.1.2.4. Auf welche Ausbaustufe beziehen sich die Ausfiihrungen zur Metro Graz?

Die schon beschlossenen StraBenbahnausbauten (Innenstadtentlastung sowie Anschluss
Smart City und Reininghaus sowie die S-Bahnausbauten laut Referenzfall 2040) sind verein-
barungsgeman als bereits in Betrieb befindlich angesetzt. Der Nahverkehrsknoten Gdsting
wird ebenfalls vorausgesetzt.
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2.1.3. Mindestanforderung zur Konzeptbeschreibung

2.1.3.1. Linienfiihrung Metro

Metro Linienfiihrung
und Stationen
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Abb. 16: Metro Linienfihrung und Stationen

Details siehe Bericht ,Die Metro — unsere Schnellbahn fir den Gro3raum Graz“, Marz 2021:
Linienfiihrung, Lage der Weichen, Notausstiege, Uberleitstellen sowie Abstellgleise (Kapitel
8.3 und 8.4), Lage der Stationen (Kapitel 9.2 und 9.3). Samtliche Gleise, Weichen und Positi-
onierungen der Stationen sind eisenbahntechnisch in Lage und Héhe eingerechnet (siehe
Plane im Anhang B zum Bericht ,Die Metro — unsere Schnellbahn fur den Grofsraum Graz",
Méarz 2021), womit ihre technische Machbarkeit nachgewiesen ist.

Die Linienfiihrung erlaubt sowohl das Errichten der Tunnelabschnitte mittels ,Neuer Osterrei-
chischer Tunnelbaumethode® (NOT) als auch mit Tunnelbohrmaschinen (Schildmaschinen).
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2.1.3.2. Linienfilhrung Ergénzungen gegeniiber OV 2024
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e Erweiterung der Linie 5 vom Bahnhof Puntigam bis zur Endstation der M2 (Webling),
e Jakominiplatz Gber Griesplatz einbindend in die Linie 5 an der Kreuzung - Karlauergurtel

— Herrgottwiesgasse; alternierende Flhrung

e Nordverlangerung der Linie 5 entlang der Andritzer ReichsstraBe und Stattegger StraB3e

bis zur Bushaltestelle Oberandritz

o Roseggerhaus Uber Lendplatz zur kiinftigen Metrostation Frébelpark
e Linie Liebenau West von der zu errichtenden S-Bahn-Station Neuholdaugasse bis zur

Speidlgasse

e Erweiterung der StraBenbahn vom Schulzentrum Sankt Peter bis zum Bahnhof Raaba
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2.1.3.3. Haltestellen Metro

Metro Linie 1 Metro Linie 2
Stationen Fahrzeit | GOsting O min
Eggerberg 0 miri Augasse 1 min
Auster 1 min | Frébelpark Imin
FH Joanneum 3 min Hasnerplatz 5 min
| Hauptbahnhof 4 min . | Geidorfplatz 7'min
| awL s ] Maiffredygasse & min
| Lend platz 7 min . | Jakominiplatz 10 min
. Andreas-Hofer-Platz & min | Griesplatz 11 min
' Jakominiplatz 10 min l | Don Bosco 13 min
Felix-Dahn-Platz 11 min Reininghaus 15 min
| Universitst 13min | | Wetzelsdorf 17 min
Hilmtelch 15 min StraBganger Strale 18 min
| LKH 17 min . | Ankerstrafie 20 min
| Berliner Ring 0min | P&R Webling 22 min

Abb. 18: Haltestellen Metro Linie 1 und Metro Linie 2

Samtliche Haltestellen sind fir Doppeltraktion ausgelegt, betrieblich in den erforderlichen Ka-
pazitaten geprift und werden, wo immer méglich, in offener Bauweise errichtet. Die Trassie-
rung weist Reserven auf, sodass aus heutiger Sicht auch bei den Stationen wahrscheinlich
keine Gebaudeablésen erforderlich werden. Dies kann aber erst im Rahmen der Detailpla-
nung sichergestellt werden. Die Baufeldeinrichtungen sind jedoch groBraumiger als bei der
StraBenbahn.

Die Haltestellen Hauptbahnhof, Andreas-Hofer-Platz, Jakominiplatz (M2) und Maiffredygasse
werden bergmannisch errichtet.

2.1.3.4. Fahrzeugkonzepte

Der Vorteil des automatisierten Betriebs der Metro erfordert eine spezifische Fahrzeugflotte
mit konventionellem Stahlrad — Stahlschiene-System. Details siehe ,Die Metro — unsere
Schnellbahn fir den Grofsraum Graz“, Marz 2021: Kapitel 10.
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* kurze Zige in sehr dichtem Takt: Intervalle von 2,5 bis 4 min (tagsuber)

» Zuglange flexibel angepasst an die Nachfrage
Einfach-Garnitur: 30m lang, 220 Fahrgaste

Doppel-Garnitur: 60 m lang, 440 Fahrgaste

* automatisierter Betrieb:
fahrerlose Zauge — flexibel, kostengunstig, punktlich
Bahnsteigturen — maximale Sicherheit

* zukunftssicher
Doppelgarnituren garantieren maximale Beforderungskapazitat

Bahnsteiglangen fur Doppelgarnituren geristet

Abb. 19: Fahrzeugkonzepte

2.1.3.5. Problemstellen

Als betrieblich anzustrebender Standort der Remise wird die unverbaute Flache std-6stlich
des UKH vorgeschlagen. Sollte dies nicht umsetzbar sein, wird ein Alternativstandort nahe
dem Verschubbahnhof vorgeschlagen.

2.1.4. Rahmenbedingungen

Die schon beschlossenen StraBenbahnausbauten (Innenstadtentlastung, Anbindung Smart
City und Reininghaus sowie die S-Bahnausbauten laut Referenzfall 2040) sind vereinba-
rungsgeman als bereits in Betrieb befindlich angesetzt. Zudem sollten die bereits angespro-
chenen StraBenbahnausbauten sofort in Angriff genommen werden.

2.1.5. Technische Machbarkeit und die dahingehende Bewertung

Die technische Machbarkeit und betriebliche Machbarkeit ist im Bericht ,Die Metro — unsere
Schnellbahn fir den GroRraum Graz“, Marz 2021, im Detail nachgewiesen (technische
Machbarkeit: Kapitel 8, betriebliche Machbarkeit bzw. Betriebskonzept: Kapitel 10, Bau-
weise: Kapitel 17, Stationen und dazugehdérige Baustelleneinrichtungen: Kapitel 18).

Nach Abwicklung der erforderlichen Verfahren (UVP) ist mit einer reinen Bauzeit von nur 5
Jahren zu rechnen. Dabei ist vorgesehen innerhalb des Baus der Linie M1 die Verfahren fir
die M2 abzuwickeln und somit direkt im Anschluss an die Inbetriebnahme der M1 die Errich-
tung der M2 zu beginnen. Damit kénnten 2040 bereits beide Linien in Betrieb sein.

Da derzeit ca. 0,5 km StraBenbahnausbau pro Jahr umgesetzt werden, ist eine Erhéhung
der Ressourcen von Planung Uber Genehmigung bis hin zur Umsetzung (alle Beteiligte) not-
wendig, der zeitliche Vorlauf ist dabei ebenso zu berlcksichtigen.
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2.1.6. Fragen zu Zieldimensionen

2.1.6.1. Stadtebauliche Betrachtung

Durch die Metro-Linie M2 werden sowohl die stadtebaulichen Verdichtungsbereiche Straf-
gang und Webling als auch das Entwicklungsgebiet Reininghaus sehr gut an das Stadtzent-
rum angebunden.

Gebiete wie Lendplatz, AVL, Uni Graz und TU (Neue Technik) sowie der Berlinerring werden
ebenso erschlossen.

2.1.6.2. Gestaltungspotentiale im Offentlichen Raum

Durch die Fihrung der beiden Metro-Linien im Niveau -1 werden Flachen im StraBenraum
fir die Radverkehrsinfrastruktur frei (Radverkehrsoffensive). Durch die Verlagerungswirkung
vom Kfz-Verkehr auf den OV kénnen zudem bisher dem Kfz-Verkehr vorbehaltene Flachen
reduziert werden. Konsequentes Weiterverfolgen der Radverkehrsoffensive und der Férde-
rung des FuBgéangerverkehrs ist damit mdéglich, da StraBenflachen vermehrt verfligbar sein
werden!

Far die freiwerdenden Flachen kénnen GestaltungsmaBnahmen umgesetzt werden, die die
Aufenthaltsqualitat des Offentlichen Raums verbessern und so zusatzliche Anreize zur Nut-
zung der aktiven Mobilitat (Rad- und FuBBgangerverkehr) bieten.

Entlang der neu zu errichtenden StraBenbahnlinien ist aufgrund des nur begrenzt zur Verfi-
gung stehenden Platzes im Niveau 0 eine Neuzuordnung des Verkehrsraumes notwendig,
die allfalligen Nutzungskonflikte sind zu I6sen. Radachsen missen gegebenenfalls ab-
schnittsweise in ParallelstraBen verlegt werden. Bei eigenem Gleiskérper sind zur Reduktion
der Bodenversiegelung Rasengleise eine Option.

2.1.6.3. Attraktivitat des Konzepts

MUM Metro-Konzept als ,game-changer” im Mobilitadtsverhalten und im Modal Split inner-
stadtisch als auch stadtgrenziberschreitend. Das ist eine bewusste Abkehr von ,more-of-
the-same®, da schon jahrzehntelang sehr lobenswerte Anstrengungen im OPNV leider zu
keiner relevanten Steigerung des Modal Splits geflihrt haben.

Neben den objektiv messbaren Parametern wie Verringerung der Kfz-Verkehrsleistung durch
Verlagerung auf den OV, die in den Modellierungsergebnissen der Expertengruppe umfas-
send dargelegt sind, bietet das Metro-Konzept fiir Graz eine schwer quantitativ beschreib-
bare Image-Verbesserung im Sinne einer zukunftsorientierten Verkehrsinfrastruktur. In ei-
nem Fact-Sheet des VCO wird z. B. fiir Wien die Forderung formuliert ,U-Bahn und S-Bahn
gemeinsam denken®. In diesem Sinn ist die Metro Graz als Erganzung und nicht als Ersatz
bestehender OV-L&sungen zu verstehen. Dies gilt sowohl fiir S-Bahnen, StraBenbahnen als
auch Busse. Das durch die kurzen Intervalle der Metro mogliche ,Fahren ohne Fahrplan®
stellt fir die Fahrgaste neben den kurzen Reise- und Umsteigezeiten eine deutliche Attrakti-
vitatssteigerung dar.

Barrierefreiheit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist Stand der Technik und wird bei der Metro
zum einen mittels durchgéangig rollstuhlgerechter Zugange zu den Stationen, zum anderen
mittels Videolberwachungssystemen (Erhéhung des Sicherheitsempfindens) und einfach er-
fassbaren Leitsystemen (Unterstitzung der Orientierung) berlcksichtigt. Potenzielle Sicher-
heitsbedenken der Fahrgaste aufgrund des automatisierten Betriebes kdnnen ebenfalls
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berlcksichtigt werden, da die notwendigen Bahnsteigtliren ein Betreten der Gleise quasi ver-
unmdglichen.

Die Umsetzung der technischen Entwicklung des automatisierten Betriebs in Graz im Mini-
Metro-System ist eine sinnvolle Ergénzung des Images von Graz vom Auto-Cluster zum Mo-
bilitatscluster.

2.1.6.4. Auswirkungen auf die stadtische Mobilitat

Mit dem Metrosystem in Graz werden die stdlichen und westlichen, stark wachsenden Ge-
biete von Graz, mit einem qualitativ hochwertigen OV erschlossen. In einigen weiteren Ge-
bieten westlich (AVL, Lendplatz) und éstlich der Mur (Universitat, Technische Universitat,
Geidorf) gibt es weitere dichte Bereiche, die bisher nicht mit der StraBenbahn erschlossen
werden, durch die Metro jedoch schon. Die kurzen Reisezeiten insbesondere bei langen OV-
Verbindungen fiihren zu einem Attraktivitatsgewinn des OV gegeniiber dem MIV. Durch die
Metro verringert sich die tagliche Pkw-Verkehrsleistung in Graz von 5,107 Mio. km auf 4,848
Mio. km. Gleichzeitig wachst die Personenkilometerleistung, die im OV in Graz erbracht wird,
von 1,082 Mio. km auf 1,457 Mio. km in einer &hnlichen GréBenordnung. Beide Kennzahlen
beziehen sich auf den Referenzfall 2040.

Durch die von der Metro zur Verfligung gestellte zusatzliche Kapazitat im OV sollten auch
Einschrankungen im MIV leichter mdglich werden, womit sich die oben genannten Zahlen
weiter verbessern wirden. Besonders hervorzuheben ist, dass beim Konzept Metro zuerst
die OV-Kapazitaten geschaffen werden, um anschlieBende Push-MaBnahmen stadtvertrag-
lich umsetzen zu kénnen.

2.1.6.5. Auswirkungen auf die (iber-)regionale Mobilitat

Die Attraktivitat der neuen Stdbahn (Koralm und Semmering, Fern- und Nahverkehr) fir den
GroBraum Graz und dariiber hinaus wird nahtlos durch ein zukunftssicheres stadtisches
Nahverkehrssystem ergéanzt und vernetzt.

Das S-Bahn-System der Steiermark stellt in Bezug auf den Steirischen Zentralraum bereits
ein Uberregionales Mobilitdtsangebot dar, das mit den beiden Metro-Linien Gber mehrere
Knoten verknUpft ist. Der Hauptbahnhof bietet auch fir die Fernverkehrsziige mit der Metro-
Linie M1 eine leistungsfahige Verknupfung mit wesentlichen stadtischen Zielen (2 Kranken-
hausstandorte, Technische Universitét, Karl-Franzens-Universitat, Universitatsklinikum,
Jakominiplatz, AVL, usw.).

Durch komfortable Umsteigemdglichkeiten und — aufgrund der hohen Frequenzen — niedrige
Wartezeiten an den Umsteigepunkten wird die Attraktivitat des éffentlichen Verkehrs auch far
die Region gesteigert. Die komfortable Reisemdglichkeit und die Verringerung der (regiona-
len) Reisezeiten stellen eine Verbesserung der Anbindung des Umlands an Graz (bessere
Erreichbarkeit) dar. Die S-Bahn ist das wesentliche Rickgrat des 6ffentlichen Verkehrs in der
Region. Die Metro M1 ist am Hauptbahnhof, die M2 an drei weiteren S-Bahnhaltestellen
(Nahverkehrsknoten Gésting, NVK Don Bosco und NVK Wetzelsdorf (GKB)) mit dem S-
Bahnsystem verknUpft. Es ergeben sich somit sehr gute Verbindungen zwischen dem Uber-
regionalen und dem stadtischen OV-System. Damit wird sich eine Steigerung des OV-Anteils
(Modal Split) im Gberregionalen Verkehr von 22,5% auf 24,2% fur stadtgrenzlberschreitende
Verkehre ergeben (Anderung zum Referenzfall 2040).
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2.1.6.6. Veranderung des stadtischen Modal Splits

Folgende Veranderungen sind im Modal Split der Grazer Wohnbevélkerung zu erwarten (An-
teil an Wegen):

e OV:20,2 % auf 24,6 % (Steigerung um 4,4 %P)

o Pkw-L: 30,7 % auf 28,8% (Reduktion um 1,9 %P)

e Rad: 22,4 % auf 20,1 % (Reduktion um 2,3 %P)

2.1.6.7. Veranderung des liberregionalen Modal Splits

Folgende Veranderungen sind im stadtgrenziberschreitenden Modal Split zu erwarten (An-
teil an Wegen):

e OV:22,9 % auf 24,8 % (Steigerung um 1,9 %P)

e Pkw-L: 62,7 % auf 61,0 % (Reduktion um 1,7 %P)

e Rad: 0,3 % gleichbleibend

2.1.6.8. Beschreibung der wesentlichen Kostenbldcke

Die Erstinvestition betragt 3,46 Mrd. €. Diese teilt sich auf in:

e Investition Linie 1 und 2 in Vollausbau (Metro 1 UKH — Berliner Ring, Metro 2: Gésting —
Webling): 3,01 Mrd. €

e Investition Stralenbahninfrastruktur: 0,24 Mrd. €

¢ Investition Fahrzeuge (Metro + Strallenbahn): 0,21 Mrd. €

Die niedrigen Betriebskosten (14,75 €/km bzw. 18,00 €/km in Doppeltraktion) und die gute
Auslastung (je 75.000 Reisende pro Tag und Linie) wirkt sich positiv auf den Kostende-
ckungsgrad des OV in Graz aus.

Volkswirtschaftliche Effekte (nur die Linien M1 & M2 betreffend) wurden fur 60 Jahre berech-
net:

Die Kosten von 6,7 Mrd. € (Investition, Reinvestitionen, Instandhaltung und 60 Jahre Betrieb)
ziehen einen volkswirtschaftlichen Nutzen von 26,1 Mrd. € nach sich. Dies entspricht einem
sehr hohen Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 3,9.
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Zur Errichtung der Metro sind keine Push-MaBnahmen erforderlich. Sehr wohl aber sind
nach Eréffnung der Metro Push-MaBnahmen (Reduktion des MIV im innerstédtischen Be-
reich) wiinschenswert und sollten, da bereits zuséatzliche OV-Kapazititen zur Verfiigung ste-
hen, stadtvertraglich und einfacher umsetzbar sein.

Pull-MaBnahmen

Push-MaBnahmen

Radfahroffensive (und die dadurch entfal-
lenden Flachen fir ruhenden Verkehr)

Einschrankungen des MIV in den Innen-
stadtbezirken

Parkraumbewirtschaftung

Generell Push-MaBnahmen den MIV betref-
fend wie auch innerstadtisches Beniltzungs-
verbot bestimmter Pkw Euroklassen (bzw.
Zahlungspflicht bei Benlitzung) - Umwelt-
zonen, Verkehrsberuhigung (bei uner-
wulnschten ,Schleichwegen®)

Durch Metro vermiedene Effekte

v Wahrend der Schaffung der Zusatzkapazititen im OV durch die Metro keine Verkehrs-
behinderungen auf den Hauptachsen des MIV erforderlich (KeplerstraBe — Wickenburg-
gasse — HeinrichstraBe, Glacis, Joanneumring, Gleisdorfer Stral3e).
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Starken

Schwachen

Eine massive Starkung des OV in Graz und
dem Umland wird erreicht

Hoher Investitionsbedarf

Durch bergménnische Bauweise wird wenig
Bauflache bendtigt, womit der Oberflachen-
verkehr und die Wirtschaft- und Handelsbe-
triebe kaum beeintrachtigt werden. Auf der
gesamten Linienfihrung fir beide Metro-Li-
nien ist keine Ablése/Abbruch von Objekten
erforderlich. In der Bauphase wird das
Stadtgebiet nur punktuell belastet.

Relativ lange Bauzeit bis zur ersten Inbe-
triebnahme (AusbaumaBnahmen StralBen-
bahn kénnen wie ausgefuhrt parallel reali-
siert werden)

Region: Gesamtreisezeiten reduziert durch
attraktive Wegeketten mit vier nahtlosen
Umsteigepunkten zur S-Bahn

Stadt: Schnelle Erreichbarkeit eines grof3en
Teils der urbanen Ziele

Teilverkehrswirksamkeiten nur einge-
schrankt méglich, da eine temporare End-
station jedenfalls eine Wendeanlage bend-
tigt; Betrieblich machbar durch FUhrung bis
zu einer nachstgelegenen Uberleitstelle
(beispielsweise Teilverkehrswirksamkeit
von einer Endstation bis Jakominiplatz);
bautechnisch jedoch nicht anzustreben!

Durch ein automatisiertes und stralBenunab-
hangiges System zukunftssicher im Hinblick
auf Kapazitatsreserven, Fahrplantreue, Si-
cherheit und den vorherrschenden Perso-
nalmangel

Erweiterungsmadglichkeit in den Osten und
Norden aus Grinden der Siedlungsstruktur
kaum vorstellbar

Hocheffizienter, wirtschaftlicher Betrieb, das
Konzept steigert den Kostendeckungsgrad
des Gesamt-OPNV in Graz

Die Einflussnahme auf den Betrieb liegt zu
100 % bei der Stadt Graz, die Einbindungen
weiterer Parteien ist nicht notwendig

Metrosystem bringt geringe Verbesserun-
gen des OV-Systems im Siidosten von
Graz. Hier ist einem StraBenbahnausbau
Vorrang zu geben, der im Konzept auch
vorgesehen ist (StraBenbahn Schulzentrum
St. Peter — Nahverkehrsknoten Raaba und
der StraBenbahnlinie Liebenau West).

Geringer dauerhafter Platzbedarf an der
Oberflache

Regionale Verkehrswirksamkeit in erster
Ausbaustufe nur durch Optimierung der
Umsteigemdglichkeiten gegeben. Trotzdem
Erhéhung des Modal Splits Umland Graz
von 22,5 % auf 24,2 %.

Metro schafft die Basis flir eine wachsende
und prosperierende Stadt

Far Pendler weiterhin Umsteigen erforder-
lich
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Starken

Schwachen

Minimale Behinderung von OV, IV und Wirt-
schaft wahrend der Bauphase (erforderli-
chenfalls durch Deckelbauweise im Halte-
stellenbereich)

Abtransport der Aushubmassen, wobei
durch das Anschlussgleis zur OBB der Ab-
transport auch teilweise schienengebunden
erfolgen kann (Detailplanung).

Verbesserung der Relationen:
GU Sudwest - Wetzelsdorf
GU Sudwest - Gries

GU Sudwest - Innere Stadt
GU Sudwest - Geidorf
StraBgang - Gries

Eggenberg - Lend

Keine Verbesserung der Relationen durch
Metro allein:

Andritz - Eggenberg + Gries

StraBgang - Eggenberg + Lend + GU Siid-
west

GU Sidost - Puntigam + Liebenau + Gries
+ Innere Stadt + St. Peter

GU Sadwest - StraBgang + Eggenberg +
Lend + Jakomini + Puntigam + St. Peter +
Liebenau

Eggenberg - Gries

Daher wird zum System Metro als Ergan-
zung ein weiterer Ausbau der StraBenbahn
vorgeschlagen (siehe Linienfihrung Ergan-
zungen gegeniiber OV 2024).

Unabhé&ngigkeit von auBeren Stéreinflissen

graues CO:2 (Bau)

Attraktivierung des OV im Westen sowie
Anbindung der Universitat und des Felix-
Dahn-Platzes

Zusétzliches OV-System

2,5 min — Takt

Geringere Flachendeckung als StraBBen-
bahn

Erreichung der Fahrgastpotenziale (rdum-
lich)

Geringe Erweiterbarkeit in die Region auBer
SW + Raach

Detailliertes Konzept erarbeitet, Machbar-
keit bereits nachgewiesen

Geringe Umweltbelastung im Betrieb

Reduktion der Pkw-km in Graz um 260.000
pro Tag ohne zusatzliche Push-MaBnah-
men inklusive der damit einhergehenden
CO»-Reduktion

Bau-Larm auf Haltestellenbereiche begrenzt

Optimierte Umsteigebeziehungen einerseits
S-Bahn — Metro andererseits Metro — Stra-
Benbahn bzw. Bus durch kurze Zugfolgezeit
und Lage der Metro Stationen
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Chancen

Risiken

Verkehrswende

Verzégerung der Entscheidungsfindung

Leistungsfahigkeit des Metrosystems durch
Fahren mit Doppeltraktion um nahezu 100

% steigerbar, womit zusatzliche Nachfrage
nach Umsetzen von Push-MaBBnahmen ab-
gewickelt werden kann.

Wie bei allen Verkehrssystemen ist die
Dauer der rechtlich erforderlichen Abklarun-
gen (UVP, Servitute) ein Unsicherheitsfak-
tor

Aufwertung der (Einzugs-)Nahbereiche der
Stationen (GestaltungsmaBnahmen im &f-
fentlichen Raum)

Geringfligige Erschitterungen in der Bau-
phase

ErschlieBung neuer Entwicklungsgebiete
(Entwicklungsachse Sudwest analog Bei-
spiel U2 Wien)

Erschltterungen in der Betriebsphase,
durch Masse-Feder-Systeme beherrschbar
(bei sensiblen Bauten wie Physik der KF
Universitat sind entsprechend dimensio-
nierte Masse-Feder-Systeme vorzusehen)

Erweiterungsmadglichkeit in den Std-Wes-
ten bzw. Nord-Westen gegeben

Verbauen der geplanten Haltestellenberei-
che (Diskussion Tiefgarage Universitét)

Kofinanzierung durch den Bund und Land
wahrscheinlich

CO:2 in der Bauphase, Bewertung hangt
stark von der angesetzten Nutzungsdauer
der U-Bahntunnel und aktuellen Forschun-
gen ab (Diskussion Berlin, Wien)

Nutzung freier Flachen im Niveau 0 durch
Verlagerung des Verkehrs in das Niveau -1

Gebiete mit flachigem Wachstum und gerin-
ger Bebauungsdichte verringern das Poten-
tial der ErschlieBung mit hochrangiger
Schieneninfrastruktur

(Bisher) Beharrliche Autofahrer kbnnen zum
Umstieg auf ein schnelles, leicht verstandli-
ches, zuverlassiges Metrosystem mit ho-
hem Bekanntheitsgrad und positivem Image
bewegt werden.

Kofinanzierung ist zu verhandeln
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Chancen

Risiken

Die automatisiert fahrende Metro bietet die
Chance das Image von Graz als Innovati-
onsmetropole zu férdern.

Anpassung an sich dndernde, heute unbe-
kannte Stadtentwicklung schwierig

Die Investitionsentscheidung fir die Metro

ist ein starkes Signal dafiir, dass die Politik
an die Zukunft des GroBraum Graz glaubt

und schafft Vertrauen bei der Bevélkerung
und Wirtschaft.

Erste Teilverkehrswirksamkeit (M1) ent-
spricht nicht gréBtem Nutzen (M2), daher
werden Realisierungsschritte erst im Detail-
projekt fixiert

Impuls zur Diskussion um das zukinftige
OV-System in Graz

Untertunnelung von Privatgrundstlicken

Beschleunigung / Intensivierung der bisheri-
gen OV-MaBnahmen (politische Bewusst-
seinsbildung)

Verlangerung des geplanten Realisierungs-
zeitraums (rechtliche Abwicklung)

Akzeptanz als ,neues, game-changing”
System

Baukostensteigerungen

Die Schaffung zusatzlicher OV-Kapazitaten
vor Umsetzung restriktiver MaBBnahmen er-
laubt im Anschluss die Umsetzung von
Push-MaBnahmen

Vermeidung unpopuléarer Push-MaBnahmen
trotz Infrastrukturausbau (freiwerdenden
Platz statt fir Radverkehr, StraBenbahnaus-
bau und Grinraumgestaltung far MIV ver-
wenden)

StraBenbahnausbauten kdnnen durch das
Sperren ganzer StraBenziige zu Verkehrs-
belastungen weitab der eigentlichen Bau-
stellen flhren

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.2.City-S-Bahn (Walter Brenner)

2.2.1. Grundlogik und Charakteristika des Konzepts

Das Konzept ist eine Weiterentwicklung des Konzeptes ,Rasch umsetzbare Lésungen fur
eine an der Freiheit orientierte, gleichberechtigte, gerechte und solidarische Verkehrspolitik®.

Grundlogik
Weitgehende Durchbindung der S-Bahnen durch den Hauptbahnhof.

Vorhandene und geplante OV-Infrastruktur und Bahntrassen und deren Ausbau soll Vorrang
haben vor der Einfuhrung komplett neuer und zuséatzlicher Verkehrssysteme. Daher wurde
weder ein Oberleitungsbusnetz noch ein U-Bahnnetz aufgenommen.

Umsetzung von langst notwendigen, wiederholt geforderten und teilweise bereits beschlos-
senen MaBnahmen im Bereich der Schiene, der Radfahrer und FuBganger.

Vor einer zusétzlichen Inanspruchnahme von ober- oder unterirdischen Raumen durch den
OV sollen die bestehenden Einrichtungen optimiert werden. Um Akzeptanz zu erhalten, ist
ein offener Diskurs Uber die Nutzung des bestehenden und daher begrenzten 6&ffentlichen
Raumes zu flihren, ehe neue Ebenen in Besitz genommen werden.

Verkehrs-ZIEL

Innerhalb der 6 inneren Stadtbezirke, welche die starkste Pendlerverflechtung aufweisen,
soll durch eine flachenmaBige Verteilung der derzeit geblndelten und kiinftig ergénzten Stra-
Benbahnlinien sowie durch die Attraktivierung der Rad- und Verkirzung der FuBwege
(Durchh&user, Durchgange, breite Gehsteige und Radwege, zusétzlicher Mur-Steg zwischen
Kepler- und Kalvarienbricke) der MIV weitgehend entbehrlich werden. Die Gberwiegende
Zahl der Wege in der City von Graz ist kurz und fuBBlaufig erreichbar, die Wege in die City
und in der Peripherie sollen durch ein entsprechendes OV- und Radwege-Angebot umwelt-
freundlich erfolgen.

In den auBeren Stadtbezirken und im Umland von Graz sollen daher entsprechende Mdglich-
keiten fir einen friihzeitigen Umstieg auf den OV angeboten werden. Fiir Einreisende aus
Gebieten, wo der 6ffentliche Verkehr auf Grund der Verteilung der Wohnbevélkerung nur un-
zureichende Angebote legen kann, sollen P&R- und B&R-Einrichtungen bereits auBerhalb
von Graz zur Biindelung Richtung OV geschaffen werden. Fiir jene Pendler:innen welche
noch keinen direkten Zugang zu den OV-Achsen haben (primar aus den 6stlichen und westli-
chen Seitentalern) sollen P&R- und B&R-Einrichtungen am Stadtrand von Graz (,Einfalls-
tore® in Andritz, Foélling, bei Magna, Puntigam, Webling, Gritzenkogel, Gésting) angeboten
werden.

Das S-Bahnsystem soll fiir eine Nutzung durch Stadtbewohner:innen (auch fir den inner-
stadtischen Verkehr) und Einpendler:innen durch zuséatzliche Haltestellen und mit einer
Durchbindung der S-Bahnlinien durch den Hauptbahnhof wesentlich attraktiver als stadti-
sches OV-Angebot nutzbar gemacht und durch neue Linien langs bestehender Gleise erwei-
tert werden.

Es soll eine maximale Verlagerung des Verkehrs in Graz auf den Umweltverbund erreicht
werden. Die bereits paktierte Radoffensive Graz 2030 soll ein integrierter Bestandteil des
Konzeptes sein und auch genlgend Platz erhalten.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.2.2. Vorgaben bzw. Rahmenbedingungen

Das urspriingliche auf die derzeitigen Pendlerstrome aufbauende umfassende Konzept
musste auf ein OV-Konzept reduziert werden, das vorgegebene Stadtentwicklungsvorhaben
berlcksichtigt.

Der vom GR beschlossene StraBenbahnausbau bis 2023 (GZ: A10/BD- 006186/2018-0001)
wurde gem. den Vorgaben Gbernommen.

Die im Bericht genannten und zur Umsetzung empfohlenen 3 StraBenbahn-Neubaustrecken

e die Nordwest-Linie Uber den Lendplatz nach Gésting,

e die Sudwest-Linie Uber den Griesplatz nach Webling und
e die neue Linie 2 Uber den Geidorfplatz und die Universitat
sollen umgesetzt werden.

StraBenbahnausbau 2024+ GR-Beschluss

Die zeitliche Umsetzung bedarf einer Klarung. Die derzeit fehlende Umsetzung bildet einen
Teil des vorliegenden Konzepts.

Zusatzlich aus dem gemeinsamen Konsens der Expertengruppe Gbernommene Stral3en-
bahnlinie

Andreas-Hofer-Platz — Speidlgasse (Umsetzung fehlt)

Busnetz Adaptierung
Stadtische Busse (Diverse Anpassungen wegen StraBenbahnausbau)

Regionalbusse (Sollen vorerst unveréndert bleiben, weil umsteigefreie Durchbindung)

Die im gemeinsamen Konsens erarbeiteten S-Bahn-Erweiterungen wurden tber-
nommen.

Die aus dem gemeinsamen Konsens Ubernommene Netzerweiterung fir den Guterverkehr
(Verbindung Koralmbahn — Steirische Ostbahn) wurde im vorliegenden Konzept auch fir die
City-S-Bahn als Grundlage gewahlt GZU Graz Feldkirchen — Raaba (von VM C. Einem ver-
ordnet); Quelle: Flyer: Verbindung Koralmbahn — Steirische Ostbahn, Projektinformationsma-
nagement PL Koralmbahn, Juni 2008 (fir City-S-Bahn-Verlangerung zwischen Magna -
Thondorf verwendet)

Fdr den FuBgéangerverkehr sollte ganz Graz auf die Mdglichkeit neuer Durchgénge unter-
sucht werden und auch ein zusatzlicher innovativer Mursteg zwischen Geidorf und Lend die
Wege verkirzen — dies fand aber keinen Eingang in die Bewertung des Konzeptes.

Karten zur bereits paktierten Radoffensive 2030 - https:/groove.graz.at

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.2.3. Mindestanforderungen zur Konzeptbeschreibung

2.2.3.1. Schienennetz fiir Graz
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Abb. 20: City-S-Bahn: Schienennetz flir Graz
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2.2.3.2. S-Bahnlinien und -stationen mit StraBenbahnanschliissen

Haltestellen u. Umsteigemdglichkeiten auf die Schiene (Busstationen sind beim Busnetz ge-
nannt):

Von allen S-Bahnen anfahrbar (auBer S61 und S7)

e Graz NVK Gosting (gem. Konsenspapier) - Linie 3

e Smart City Nord (Graz Peter-Tunner-G.) - CS1, CS2, Linien 12,6 u. 16

e Graz Hauptbahnhof als Durchgangsbahnhof flir S-Bahnen, Umstieg auf den Fernverkehr
e Graz Don Bosco, Umsteigeknoten fur S-Bahnen, StraBenbahnen und Autobuslinien

City-S-Bahn (CS1 und CS2) - Stationen und Anschliisse an das Bim-Netz im N

e Andritz AG/Stattegger Str./Prochaskag./Ursprungweg (im Einschnitt) - Linie 5
e Graz Villa Sonnblick/Andritzer ReichsstralBe

e Shopping Nord CS-Bahn (Abweichend vom Konsenspapier nicht an der Stidbahn son-
dern direkt bei der Shopping Nord)

ErschlieBung von Andritz

mit City-S-Bahn und

e Verlingerung der Stralenbahn Linie 5 J E: ’
g 4
L (300m-Radien bzw 500m-Radien) ‘
‘ ‘V.
-
: i
z 4
-
ry l ‘
: Vilka Cunnics :
[ !
RIS - -
& \ 9 ;2 ‘, ~ r—
- = ! :
: {
: .

Abb..21: ErschlieBung von Andritz

Legende: Blau/rot: S-Bahnstationen; griin: Stationen der Linie 5; strichliert: Tunnel, punktiert: Station im Einschnitt

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
56/279



G[RIA[Z

Nach N: S1/S11

e Graz Nord/Raach (gem. Konsenspapier)
e Graz NVK Gésting
e Smart City Nord (Peter-Tunner-G.)

Nach S:

e Don Bosco
e Puntigam
e Feldkirchen/Seiersberg

S5/S51/S6

éTrigon
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- CS1, CS2, Linie 3
- CS1, CS2, Linien 12,6 u. 16

- CS1, CS2, Linien 6, 16, 17
- Linie 5
- Linie 17

e Flughafen Graz Feldkirchen (auBerhalb Stadtgebiet)

Zusatzliche Station auBerhalb von Graz: Flughafen Graz (erganzend zum Konsens)

Nach O: S3/S31

e Schénau/Neuholdaugasse/Mur
e Graz Ostbahnhof
e Liebenau Murpark

e NVK Raaba (gem. Konsenspapier)

- CS1, Linie 8; im Nahbereich Linie 5
- CS1, Linie 4

- CS1, Linie 4

- Verlangerung Linie 3 (2. Phase)

Zuséatzliche Stationen auBerhalb von Graz: LaBnitzthal (Zentrum) und Flécking.

Nur City-S-Bahn 1 (CS1)

e Graz Ostbahnhof-Messe
e Graz Liebenau Murpark

e Graz Magna

e Thondorf (an der Guterzugumfahrung)

- Linie 4

i RA STy wm

- S8, S31, Linie 4
- S3, S31, Linie 4

PO v

AT AT B O ee—
: . s LS| | Bahnstelge der CS1

» Konsenstrasse 2012 fir
| Magna und Thondorf

."' ’/(" A L —:.-' Ao
S . Lo 20) el
I /*//{ J " FLU HAFEN 3 3
% =) “ s | GRAZ-FELDKIRCHEN| - %

{5 .J.".'d/v ! AP
z 12 B0 22 i

Magna und Thondorf

4
N .

Abb. 22: ErschlieBung
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Die rot eingezeichneten Linken entsprechen dem

2] OBB-Trassenauswahlverfahren (Konsens-Trasse
rechtlich noch durch keln EB-Verfahren abgesichert),

Blawu sind e Bahnsteiges der City-5-Bahn (51

Lila die Strallenbahnhaltestellen (Linke 4)
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Erganzungen zu den OBB-Planungen sind lediglich die beiden S-Bahnhaltestellen Magna
und Thondorf, wobei die Haltestelle “Magna” auch ohne OBB-Giiterzugumfahrung umsetzbar
ist.

Nur City-S-Bahn 2 (CS2) (an der Karlauer Schleppbahn)
e Puchsteg S-Bahn

e (Mur)Kraftwerk

e Puntigamer StraBe S-Bahn

e Auer v. Welsbachg./S-Bahn/Rudersdorf

Nach SW: S61/S7

e Graz GKB-Bahnhof im Nahbereich Linien 6, 16, und 7
e Reininghaus (Wetzelsdorfer Stral3e)

e Graz Wetzelsdorf S-Bahn - Linien 7,17

o NVK Webling - Linien 5, 7 und 17

e StraBgang

e NVK Seiersberg/Pirka - Linie 7

2.2.3.3. Takt und Fahrzeiten Schnellbahnen

5-Bahn-Betriebskonzept
fir den Raum Graz

Lecberi w 5 Sdlirrnunchlag
h\"-.. Bruck/ A
¥
Ubeltiach ar Pezgal
BEX 15 Andiies
e 15
) ) Gdnting
T e Wislr
Kiiflach _& =
= Lieboch = Graz Hbf
TEE " | 15 g
15 .-—-"===:==
Dvs Bosco g Liebenau/Mp ’ = Gletsdorf
Lannanch | \\
. 30
" {k:s 50"
I r Fehruyg == Srantgotthard
Deutsch- L lé.—.lwlm-f i
W -
landsbesg ES [y g l -
30 Spielield === fad Radkersh,
Whes

Abb. 23: S-Bahn-Betriebskonzept Raum Graz
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City-S-Bahn-Takt
Durchbindung nach Andritz in Summe im 2 h —Takt:

e 2 h-Takt Andritz — Wies (Uber Wettmannstatten) (lachs)
Andritz — Magna und zurtick (himmelblau)
Andritz - Spielfeld und zurtick (rot)

e h-Takt
e h-Takt

Verbindung nach Thondorf und Magna in Summe im %2 h-Takt:

Thondorf - Andritz (himmelblau)
Thondorf - Hauptbahnhof (rosa)

e h-Takt
e h-Takt

éTrigon

Entwicklungsberatung

Verbindung nach Rudersdorf im %2 h-Takt (wenn entsprechende Besiedelung in Rudersdorf)
e 2 h-Takt Rudersdorf - Hauptbahnhof (kraftiges griin)

Nach Herstellung der Verbindung Steirische Ostbahn — Koralmbahn erfolgt eine Neuord-
nung, bei der Ziige von Spielfeld Gber Magna u. Liebenau zum Hauptbahnhof geflihrt werden
kénnen. (2. Phase).

Fahrzeit bis Graz

Linie Relation Takt Hof
Konservativer
Fuhrpark unterstellt
S1* Bruck durch Graz Hbf. 30° + 30° REX 51¢
S11* Ubelbach durch Graz Hbf. 30 40°
Andritz 9‘11¢ (1. Phase: 9°
Bis 2030 bis Andritzer bis Andritzer
C-S-Bahn ReichsstraBe; 2040 bis |durch Graz Hbf. 15* Reichsstr.; ab 2040:
Stattegger StraBe/Ur- 11¢ Stattegger Str.
sprungweg
S31* Weiz durch Graz Hbf. 30 1h (Bestandstr.)
S3* Fehring durch Graz Hbf. 30" (REX) + 53 REX (S 57¢
Gleisdorf durch Graz Hbf. 15+ 30° REX Best.)
ca. 30°
CSi Thondorf durch Graz Hbf. 30° 13¢
CS2 Rudersdorf nach Graz Hbf. 30 ca. 10¢
S5 Spielfeld durch Graz Hbf. 30'+30°'REX 15+ S 50¢; REX 40¢
Werndorf durch Graz Hbf. 30° REX S 20¢
Wies (uber Werndorf) | durch Graz Hbf. 30' (beschleunigt ca. 1h10°
S6 Deutschlandsberg durch Graz Hbf. Gber 15° (mit Licke fur ca. 40°
Sidbahn stlindl. Zusatzzug)
S61 Deutschlandsberg durch Graz Hbf. Gber 60‘ (Zusatzzug) ca. 1h*
GKB
Kéflach durch Graz Hbf. 15° 43¢
S7 Lannach durch Graz Hbf. 15° 25¢
Lieboch durch Graz Hbf. + 2 REX | 7,5 inkl. 30° REX 14¢

Beispiele flir umsteigefreie Fahrzeiten innerhalb von Graz

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Puntigam Gosting 7,5 13¢
Puntigam Andritz Stattegger StraBe/Ursprungweg | 15° ca. 20°
Liebenau-Murpark Gosting 30° 13¢

2.2.3.4. StraBenbahnlinien, Takte, Betriebszeiten, Besonderheiten

Linie Relation Takt langfristig
5’ geteilt in 1 Hpl. und
1,11 Gritzenkogel - Wetzelsdorf — Jakominipl. — Mariatrost - Félling
11 A.-Hofer-Pl.
2 12 Smart City (nur 12) - Eggenberg UKH (2 und 12) - Hbf — Keplerbriicke | 3¢ (als 12 bis Smart
’ - UNI - LKH City nur 6°)
Gosting Schl. — NVK Gdsting — Résselmihlg. — Griesplatz — Jakomin-
3 ipl. — Krenngasse - St. Peter (1. Stufe) — Raaba (2. Stufe; nicht im Mo- |5°
dell)
4 Thondorf — Liebenau — Jakominiplatz — Hauptplatz - WIFI 5
3¢ (zwischen Punti-
5 Oberandritz — Hauptplatz - Puntigam - NVK Webling gam u. Webling
nur mehr 6°)
5' (dadurch, dass in
beide Richtungen
Leonhardgurtel - Jakominiplatz — Griesplatz — Don Bosco — Reinin- jede zweite als Li-
6. 16 Rinalinien ghaus Hauptbahnhof Wasserturm — Smart City — WIFI - UNI — (nur nie 16 zum LKH
’ g 16: weiter zum LKH und zurick) - Leonhardgurtel UND in Gegenrich- fahrt, ist auch auf
tung diesem Abschnitt
ein 5-Takt gege-
ben)
7: St. Peter — Jakominiplatz - Hauptplatz — Hauptbahnhof — Jochen
Rind Platz — NVK Webling — NVK Seiersberg
7,17 5°(7 und 17 je 10°)
17: Schulzentrum St. Peter — Jakominiplatz - Griesplatz — Don Bosco
—Jochen Rind Platz — NVK Webling
8 Andreas Hofer Platz — Schoénau - Speidlgasse 5

Im Uberlagerungsbereich mehrerer Linien ergibt sich ein entsprechend dichterer Takt.

Betriebszeiten: Zwischen 07:30 und 18:30 voller Takt; 05:00 - 07:30 und 18:30 — 20:00 Re-
duktion um ca. 20 %; 20:00 — 00:30 Reduktion um weitere 20 %-Punkte auf ca. 60 %.
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Das Netz ist so konzipiert, dass auch nachtrégliche Linienanderungen ohne grof3e Baulich-
keiten méglich sind. So kann z. B. die Ringlinie 6 mit kurzen Neubauabschnitten in Karlau
den Jakominiplatz gro3zigig umfahren.

Die urspriinglich als planungsoffen angesehenen Linien sollen es zwar weiterhin sein, wer-
den hier jedoch fur die Modell- und Kostenrechnung mit einem fixen Verlauf angegeben und
mit hoher Verkehrsdichte und langen Fahrzeugen Gber den gesamten Tag ausgewiesen,
wodurch hier auch héhere Kosten ausgewiesen werden als bei einer realistischen Anpas-
sung an die tatséchliche kinftige Nachfrage.

Besonderheiten der Endstellen der Linie 1

VeNINgRNING I dex Srale (L0, 430 M) B 2um MaRaYOsIer Terch
(gunatgste Vonante)

| Adermatee Vieseie 1 250m Torwwd derch dem Weetrana des Martsbronin
MACbeIgers

-
Haltestefe Manatroster Tewti’, weter noralich des Teiches neben

) - . | der Strate, dann ntedich des Fallnger Baches. sGsich vom i
-t o "1 Sportplatz und vom (et Sabion
[ J \ + y Kurzoggermey’) und Osthch vom Wotnpark Maratiost-Fellng vorbe)
1 e : 4 8 tes 2w Bundesstralle 872 (Endstaton) |
LamuAREE B, - e : =

Abb. 24: Besonderhéiten der Endstellen der Linie 1

Anmerkung: Vor siner insbesondere der Tiefgivage und dur Bus-Wende sind jedentall die tatischen Voraussetzungen
In der untersten Exage Ist die Bim-Endstation, in der obersten Etage st der Buswendeplats s

Abb. 25: ErschlieBung unterirdischer Umsteigeknoten Gritzenkogel, Steinbergstral3e
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Durchbindung der Linie 4 in Liebenau Murpark (Verkniipfung mit S 3 bzw. OBB):

von / nach Innenstadt

Einfahrt Lusfa hrt

ﬁfa ;u

Ausfahrt

Liebenau
Murpark

OBB

Sternjckerweg

¥
nach / von Thondorf

Abb. 26: Durchbindung der Linie 4 in Liebenau Murpark

Nahverkehrsknoten (NVK) Webling (Verknipfung GKB mit StraBenbahnlinien 5 (Wende-
stelle), 7 (Zwischenhalt) und 17 (Wendestelle):

.w.,'.’;ﬁ*' Neue Verknlpfung Pes ™ =M * N A )

: 4

] 1' - i
NVK WEBLING o= 3
-y

. GKB : i

* Straflenbahnlinie 5

o StaBenbabnlinien 7 u 17

Abb. 27: NVK Webling
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2.2.3.5. Buslinien - stadtisch

Parallelstrecken zur StraBenbahn werden eingestellt, wobei aber auf umsteigefreie Durchbin-
dungen geachtet wird.

30 Gesundheitskasse — Jakominiplatz — Schauspielhaus - Geidorf

31/31E NVK Wetzelsdorf — Don Bosco — Jakominiplatz — UNI/RESOWI
(Webling — Wetzelsdorf durch Linien 7 und 17 ersetzt)

32 Weiberfelderweg - NVK Webling — Don Bosco — Jakominiplatz
(Seiersberg — Weiberfelderweg durch Linie 7 ersetzt)

33/33E Grottenhof - Peter Rosegger StraBe — Grottenhofstrae — Evang. Friedhof —
Don Bosco — Neuholdaugasse/Augartenbad — Steyrergasse — Neue Technik —

KoBgasse — Volksschule Waltendorf (Don Bosco — Jakominiplatz durch Linien 31
sowie Linien 6, 16, 17 ersetzt; NEUE FUHRUNG von Waltendorf)

34 Thondorf — Speidlgasse (Speidigasse — Andreas Hofer Platz durch Linie 8 ersetzt)

35 gestrichen (durch 31 sowie 6, 16, 17 ersetzt)

39 NVK Webling - Payer-Weyprecht-StraBe — Griesplatz — WKO
(ERWEITERT um NVK —-Webling — Payer-Weyprecht-StraBBe und Umfahrung
Jakominiplatz)

40 gestrichen (durch Linie 3 ersetzt)

41/41E Dirrgrabenweg — Andritz — UNI — LKH

42 ZiegelstraBe - SeminarstraBe

(Viktor Zack Weg — Ziegelstra3e gestrichen zu Gunsten Linie 52)

43 Villa Sonnblick (St. Gotthard City-S-Bahn) — Andritz - Saumgasse — WIFI
(VERLANGERUNGEN von Villa Sonnblick-CS1u2 nach Andritz sowie Saumgasse - WIFI)

45 Andritz — St. Veith — Rannach Abzw. Alpengarten
48 NVK Gosting — Thal - Kétschberg
52/52E Zentralfriedhof — Karlau — Hauptbahnhof — Andritz - ZiegelstraBBe
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53 Hauptbahnhof — Frébelpark — Andritz — St. Veith - Stattegg — FuB der Leber

58 Hauptbahnhof — Lendplatz — UNI — Mariagriin - LKH — Berliner Ring -
Ragnitz

60 Krenngasse — Waltendorfer Volksschule — Lustbiihel

61 Krenngasse — Berliner Ring

62/62E Puntigam Bahnhof — StraBgang — Eggenberger Allee/tim — Gdstinger

StraBe/UKH — Lendkai — Kunsthaus (NEUE FUHRUNG KALVARIENBRUCKE —
KUNSTHAUS, da die Mur-Ostseite [Carnerigasse] bereits durch die Linie 6 erschlossen wird)

63 UNI/Mensa — Morrehof — Hasenheide (Verlingerung zur Hasenheide)
64/64E LKH — Schulzentrum St. Peter — Liebenau Murpark — Puntigam Bahnhof
65/65E Puntigam Bahnhof — Reininghaus - Eggenberger Allee(tim) — Auster-Sport

u. Wellnessbad (VERLANGERUNG von Eggenberger Allee(tim) zu Auster Sport
u. Wellnessbad)

66 GrottenhofstraBe — Don Bosco Bahnhof — Schulzentrum St. Peter

67/67E Zentralfriedhof/Jakominiplatz — Andreas-Hofer-Platz — ZanklstraBe — Gosting
Klara Fietz-Gasse (VERLANGERUNG von ZankistraBe nach Gésting Klara Fietz-Gasse)

68 Lustbiihel — St. Peter

69 Petri Au — St. Peter
72 Schulzentrum St. Peter — Raaba — Liebenau Murpark
73U Schulzentrum St. Peter — Raaba — Hart — Pachern P+R
74/74E Liebenau Murpark — Werk Thondorf — Thondorf/Dérfla
(bis Thondorf durch Linie 4 ersetzt, dann als Regionalbus gefiihrt)
75/75U Liebenau Murpark — Center Ost/Raaba — Hart — Pachern P+R
76U Schulzentrum St.Peter — Raaba — Grambach — Hausmannstatten

(- Vasoldsberg — Premstatten)

78 Pirka/Gedersberg — Seiersberg — Puntigam Bahnhof
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79 Pirka — Seiersberg — Pirka — Gedersberg

80 Puntigam Bahnhof — Rudersdorf — NVK Feldkirchen - Feldkirchen
Raiffeisenplatz

(ERWEITERT um NVK Feldkirchen)

81 Mariagriin — Volksschule Mariagriin — Pfeifferhof — Seniorenzentrum
82 LKH - Stifting

83 Mariagriin — Lernvilla Mariagriin

85 Hauptbahnhof — Géstinger StraBe/UKH — Gosting — NVK Gésting

(Verldngert zum NVK Gésting)

2.2.3.6. Buslinien - Uberland

Im Konzept sind zunachst keine wesentlichen Anderungen zum Status Quo vorgesehen, um
umsteigefreie Verbindungen vor allem aus dem Nahbereich von Graz auch aus der dinner
besiedelten Region in die Stadt weiterhin zu gewéhren.

Jedenfalls wird aber jede Linie hinsichtlich der Zubringerfunktion zur S-Bahn aber auch zum
StraBenbahnnetz noch zu Uberprifen und gesondert zu untersuchen sein, um eine Anbin-
dung der Regionalbuslinien an die nachstgelegenen Bahnhdfe zu erreichen.

2.2.3.7. Grundlagen fiir die Baukostenermittlung

Es wird (wie bei allen Konzepten) unterstellt, dass die als konsensual erkannten Bahnaus-
baunotwendigkeiten (siehe Kapitel 2.2.2.) bei allen Konzepten ahnlich umgesetzt werden, so
dass sie hier nicht mehr gesondert angefthrt werden.

Ebenso ist das bereits in Bau befindliche StraBenbahnnetz 2023 nicht mehr Teil der Kosten-
ermittlung.

Durch die Verknlpfung der City-S-Bahn mit dem S-Bahnnetz und der StraBenbahnen mit
dem dbrigen StraBenbahnnetz, kdnnen auch nur teilweise fertiggestellte Streckenabschnitte
bereits frihzeitig in Betrieb genommen werden (ggf. noch mit reduziertem Fahrplanangebot).

City-S-Bahn

Insgesamt sind in Graz 10 Stationen zusétzlich zum Referenzfall im vorliegenden Konzept
vorgesehen:

e Andritz AG (im Einschnitt zwischen Stattegger Stral3e und Ursprungweg

e Villa Sonnblick (zwischen Beachvolleyballplatz und Andritzer ReichsstraBe)

e  Shopping Nord (zwischen Siidbahn und Judendorfer Straf3e)

e Smart City Nord/Peter Tunner Gasse

e Puchsteg (Voraussetzung: Stadtentwicklung in Rudersdorf)
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e  Murkraftwerk (Voraussetzung: Stadtentwicklung in Rudersdorf)

e Puntigamer StraBBe (Voraussetzung: Stadtentwicklung in Rudersdorf)

e Rudersdorf/Auer von Welsbach Gasse (Voraussetzung: Stadtentwicklung in Rudersdorf)
e Magna Osttor (kurzfristig mdglich)

e Thondorf (Voraussetzung: Bau der Verbindung Koralmbahn — Steirische Ostbahn)

Die gesamte Betriebslange der neu als City-S-Bahn genutzten Streckenteile betragt:

davon Tunnel Briicken
nach Andritz ca. 3,1 km ca. Y2 km Murbrticke + 2 kleine Bach-
laufe Judendorfer Stral3e
nach Rudersdorf* ca. 3,5 km Puntigamer StraBe

nach Thondorf** ca. 2,9 km

* Der Ausbau der Karlauer Schleppbahn ist allerdings nur dann wirtschaftlich begriindbar,
wenn auf den groBen freien Flachen langs dieser Bahn eine entsprechende Stadtentwick-
lung stattfindet, was den Vorteil bietet, dass Rudersdorf im Vergleich zu anderen Entwick-
lungsgebieten bereits eine Schienentrasse aufweist.

Die Verbindung Karlau (Ostbahn) nach Rudersdorf dient vorsorglich als Stadtentwicklungs-
achse. Die detaillierte Umsetzung (Lage der Stationen, ein- oder zweigleisig) héngt stark von
dieser Entwicklung (Personen- und Guiterverkehr) ab. Da in der durchgefiihrten Berechnung
die maximalen Kosten angesetzt wurden, kénnte aufgrund der realen Bedirfnisse eine Re-
duktion der Erstinvestitionskosten auf diesem Streckenabschnitt von bis zu € 50 Mio. auftre-
ten. Bei keiner Realisierung sinkt die Erstinvestition (gem. den Berechnungen) sogar um ca.
€ 170 Mio.

** Der Anschluss zum Magnawerk von Messendorf aus, ist bereits jetzt gegeben. Geman
den seinerzeitigen OBB-Planungen gibt es (iberdies eine Konsenstrasse (die aber nicht
rechtlich durch einen Trassenverordnung abgesichert wurde), welche von der Koralmbahn
bis zur Steirischen Ostbahn reicht und Uberdies einen Guterverkehrsast unter der Stidauto-
bahn und durch den Parkplatz des Magnawerkes bis zum bereits bestehenden Anschluss-
bahnstammgleis nach Messendorf verflgt. Die Weiterfihrung nach Thondorf macht aber nur
Sinn, wenn die OBB ohnehin die Verbindung Koralmbahn — Steirische Ostbahn errichten
(siehe Konsenspapier), wozu auch die Giterzugschleife durch den Magna-Parkplatz gehort.
Langfristig ware somit auch eine Weiterfihrung der Ziige zur Stidbahn oder Koralmbahn an-
zudenken.

Sollte seitens der OBB im Zuge der Errichtung der Gilterspange Koralmbahn — Ostbahn
auch die Verbindung beim Magnawerk (Giterzugumfahrung Ostbahnhof — Magna — Koralm-
bahn) errichtet werden, reduzieren sich die Errichtungskosten fir die Infrastruktur fir die
City-S-Bahn fiir den Anschluss nach Thondorf um bis zu € 80 Mio.

Bzgl. Bahnunterflihrungen wird angenommen, dass diese Eisenbahnkreuzungen im stadti-
schen Bereich ohnehin durch Unterfiihrungen zu ersetzen sind und daher hier nicht geson-
dert genannt werden mussen.
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Die seitens der PL in die Kostenrechnung eingestellten Langen, Bauwerke und Fahrzeuge

sind:

Infrastruktur und Fahrzeuge

Léange [km] / Anzahl [Stk]

S-Bahninfrastruktur

Strecke "Niveau 0"

9,2 [km] davon 2,9 km bereits im
OBB-Konzept enthalten

Tunnel komplett bergmé&nnisch

Andritz 0,4 [km]
Stationen 10 [Stk]
StraBenbahninfrastruktur

Strecke 38,5 [km]
Tunnel komplett Gritzenkogel 0,1 [km]
Remisen 1,2 [StK]
Fahrzeuge

S-Bahn 1 [Stk]
StraBenbahn 88 [Stk]
Bus* -41 [Stk]

Die von der PL eingestellten Service-km/Tag fur die Betriebskosten betragen zusatzlich (+)
bzw. wegfallend (-) gegenliber dem Referenzmodell (bei Fahrplan ohne Bedarfsanpassung):

S-Bahn 724
StraBenbahn 19.786
Bus -1.522
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Zusatzlich zu bauende Bim-km

beniitzt von

Stre- ‘ ‘

(Nr.gem. | cren-km Besonderheit
Konzept ca.
Brenner)
Maria Troster Tram-Museum - Félling 2-gl. 1, 11 2,00 | 2-Richtungstwg
B"urenstraBe - Gritzenkogel 2-gl. eigener Gleis- 111 0.24 | offene Bauweise
korper
. . o bergméannisch, 2-
Gritzenkogel 2.gl eigener Gleiskdrper 1, 11 0,08 Richtungstwg.
UKH - Smart City Nord 2-g! 12 1,05
Babenbergerstr./Annenstr. - Keplerbriicke 2- 2 12 141
gl.
Keplerbriicke — GrabenstraBe 2-gl. 2,12, 4 0,40
Wormgasse - GrabenstraBe 2-gl. 2,12, 4 0,23
Grabenstr. - Geidorfplatz 1-gl. (Richtung W --> 2. 12.6 0.37
0)
Geidorfplatz - Wormgasse_1-gl. (Richtung S -- 2. 12.6 0.23
> N)
Geidoriplatz — UNI - Leonhardgiirtel 2-g|. 2,12, 6,16 1,33 | 9avon 100 m auf eige-
nem Gleiskdrper
Wendeanlage beim
Schloss Gésting - NVK Gésting 2-gl. 3 0,82 | Schloss oder 2-Rich-
tungstwg.
. f
NVK-Godsting - Roseggerhaus 2-gl. 3 3,90 df':lvon ca. 800 m au
eigner Trasse
Roseggerhaus - Griesplatz 2-gl. 3 0,90
Griesplatz - Neutorgasse 2-gl. 3,6,16,17 0,50
Krenngasse - Eisteichgasse 2-gl. 3 1,10
Wormgasse - WIFI 1-gl. (nur S --> N Richtunqg) 4 und 6 1,10
WIFI - GrabenstraBe 1-gl. (nur N --> S Rich- 4und 6 Wendeanlage beim
tunqg) 1,10 | WIFI
4 Wendeanlage in Thon-
Liebenau-Murpark - Thondorf 2-gl. 3,40 | dorf
2-Richtungstwg., ca.
5 300 m auf eigenem
Puntigam - Webling (liber Karntner Str.) 2-gl. 1,80 | Gleiskdrper
Andritz - Oberandritz 2-gl. 5 1,33 | 2-Richtungstwg.
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Smart City Nord - WIFI 2-gl. 6, 16 2,27

Griesplatz - Jochen Rind Platz 2-gl. 6, 16,17 2,30

Reininghaus - NVK Webling 2-gl. 7und 17 4,20 | 2-Richtungstwg.

NVK Webling - NVK Seiersberg 2-gl. 7 2,90

Abstell/Wendegleise in der Neutorgasse 2-gl. 8 0,08 | 2-Richtungstwg.
davon ca. 800 m auf ei-

Wielandgasse (ab Joanneumring) - Speidl- gener Trasse und 2,9

asse/Pgnti amer Str. 2-gl ° i 8 3,70 | km auf befestigten

g g =g StraBen; 2-Richtungs-
twg.

SUMME 38,74

davon 1-gl. 2,80

davon 2-gl. 35,94

davon auf eigenem Gleiskoérper cirka 4,32

davon im StraBenbereich cirka 34,42

Ca. 120 m Tunnelstrecke zwischen BurenstraBe und Gritzenkogel.

2.2.4. Ausbaustufen

Das gegenstandliche Konzept kann in viele einzelne verkehrswirksame Teile zerlegt werden.

Mogliche Ausbaustufen des Konzepts, zeitliche Intervalle und Kostenrahmen

2.2.4.1. S-Bahn

Die konsensualen MaBBnahmen, deren Erfolg allen Konzepten zu Grunde liegt, missen mit
Bund, Land und den Bahnunternehmen noch verhandelt werden, weshalb eine gemeinsame
Artikulation zwischen Land und Stadt wichtig ist.

Die ergéanzenden BaumaBnahmen fiir die sog. City-S-Bahn-Aste sind zur Ganze seitwarts
des Netzes der beiden Staatsbahnen OBB und GKB angesiedelt und kénnen daher auch ge-
sondert in Angriff genommen werden (Ausnahme: Sicherungstechnische Einbindung). Es ist
lediglich auf eine geordnete Zuglibergabe Bedacht zu nehmen und mit den Eigentimern der
Stammgleise (Magna, Andritz AG und die Schleppbahn GmbH der Stadt Graz) entspre-
chende Vereinbarungen zu treffen, wobei diese Gesellschaften von einer solchen Koopera-
tion jedenfalls auch Vorteile (Beférderung ihrer Mitarbeiter bis zum Werksgelédnde, Kosten-
beitrage der S-Bahn zu den Infrastrukturkosten der Anschlussbahnen usw..) haben werden.
Daher sollten die entsprechenden Verhandlungen rasch aufgenommen werden, zumal die
Bautatigkeit relativ unabhéngig vom Ubrigen S-Bahn-Netz vorgenommen werden kann.
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2.2.4.2. StraBenbahn

Eine Verlangerung bestehender Strecken bzw. der Neubau weiterer Strecken sind nach Be-
darf jederzeit mdglich, ohne einen Systemwechsel vornehmen zu muissen.

Es werden nicht mehr alle StraBenbahnlinien Gber den Jakominiplatz gefihrt, wodurch eine
Erweiterung der bestehenden Infrastruktur ohne Uberlastung dieser Engstelle erreicht wer-
den kann. Uberdies kann mit moderner Steuerungstechnik und geschickter Tangentialfiih-
rung die Kapazitat des Schienennetzes erheblich gesteigert werden.

Die derzeitige geringe Bauleistung StraBenbahn/Jahr (die bereits alle Unwagbarkeiten und
Verzégerungen der Praxis beriicksichtigt!) kann vor allem im dezentralen Bereich von Graz
sicherlich noch wesentlich erhéht werden, so dass die StraBenbahnerweiterungen 38,7 km
des vorliegenden Konzeptes jedenfalls bis 2040 erreichbar sind und bei einer Aufstockung
der jahrlichen Mittel sowie des erforderlichen Personals wahrscheinlich sogar in 10 Jahren
denkbar sind. Das notwendige Know-how dafur steht der Stadt Graz zur Verfugung. Die Per-
sonalkapazitaten mussten ggf. erweitert werden.

2.2.4.3. Auf welche Ausbaustufe beziehen sich die Ausfiihrungen?

Die nachstehenden Ausfiihrungen gehen von einer Gesamtumsetzung aus, sind jedoch auch
modular zerlegbar. Das Konzept ist in Baumodule so zerlegbar, dass jeder einzelne Teil be-
reits verkehrswirksam wird — auch wenn das gesamte Konzept noch nicht umgesetzt ist.

Das gesamte Konzept besteht aus vielen Komponenten, die vielfach einzeln umsetzbar sind.
Bei einigen Komponenten gilt es dabei, eine spatere Umsetzung bestimmter anderer Kompo-
nenten mitzuplanen und zu berUcksichtigen, wie z. B. bei der Ostbahn, wo eine Elektrifizie-
rung im Stadtgebiet bereits den 2-gleisigen Ausbau bericksichtigen sollte.

Das gesamte Konzept ist auf Birgereinbindungen im Zuge der Detailplanung angelegt; da-
her kann es bei jeder einzelnen Komponente noch zu Anderungen kommen, die derzeit nicht
absehbar sind. Die meisten hier getatigten Aussagen sind von dieser Relativierung betroffen.
Die nachstehenden Angaben sind daher vorbehaltlich der Blrgereinbeziehungsergebnisse
als Musteranwendungen zu verstehen.

Grundsatzlich ist — unter diesen Einschréankungen — das gesamte Konzept bis 2040 umsetz-
bar, wenn eine entsprechende Willensbildung inkl. Finanzierung gegeben ist.

Der Vorteil liegt darin, dass auch jede EinzelmaBnahme verkehrswirksam werden kann und
bereits Nutzen stiftet.

Es gibt es drei Gruppen von Umsetzungskomponenten:

Unabhangig von Systementscheidungen und Auspragungen (fir Bim, S-Bahn oder
Metro) konnen durch die Stadt umgesetzt werden:
e Bewirtschaftung des 6éffentlichen (Verkehrs)Raumes (Planung sofort mdglich)

e Radwegekonzept Stadt-Land fir nicht von StraBenbahnausbauten betroffene Abschnitte
(im Laufen, Beschleunigung erstrebenswert)
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Der im Konzept enthaltene zusatzliche innovative Kreuz-Mursteg zwischen Keplerbriicke
und Kalvarienbriicke (Planung sofort mdéglich)

Erhebung mdglicher Durchgangswege und Durchhauser fir den FuBgangerverkehr und
Eintritt in Verhandlungen mit den Hausbesitzern (sofort méglich)

Verhandlung der vorgeschlagenen Einbahnregelungen und Parkraumanderungen in Eg-
genberg (siehe Ursprungskonzept, Seite 88) mit den Blrgern (sofort mdglich)

Ausrollung dieses Konzeptes bei Erfolg auf andere Stadtteile

Alle MaBnahmen zum Auffangen des PKW-Verkehrs am Stadtrand durch Verlangerung
bestehender Bim-Linien sind véllig unabh&ngig von der grundsatzlichen Systement-
scheidung S-Bahnforcierungé&->Metro €<-> StraBenbahnforcierung (Planung dieser
Bim-Linien daher sofort méglich):

o Die Verlangerungen der Linie 1 in Mariatrost nach Félling, um den Verkehr von
der B72 aufzufangen.

o Die Verlangerung von der Krenngasse bis zu den bestehenden Gleisen in der
Eisteichgasse, um Waltendorf besser zu erschlieBen

o Die Verlangerung von Liebenau Murpark bis Thondorf, um Magna und Thondorf
zu erschlie3en

o Die Planung der Verlangerung in Wetzelsdorf von der Burenstral3e bis zum Grit-
zenkogel inkl. unterirdisches Parkdeck, um den Verkehr von der SteinbergstralBe
aufzufangen (nach geologischer Prifung und Umweltverfahren)

o Die Verlangerung in Andritz durch die Stattegger Stra3e bis Oberandritz

Sicherstellung der Trasse der Karlauer Schleppbahn vor Verkauf und Verbauung (sofort
moglich)

Unabhéngig von Systementscheidungen (S-Bahnforcierung<-> Metro <-> Stra-
Benbahnforcierung) und Auspragungen kénnen durch Land und Bund (inkl. der
Bahngesellschaften) in Abstimmung mit der Stadt umgesetzt werden:

Partielle Durchbindung der Schnellbahnen (soweit gleisméaBig bereits jetzt mdglich)
durch den Hauptbahnhof (insbesondere S1 und S5) (ab néchsten Fahrplanwechsel
moglich)

Elektrifizierung GKB und Steirische Ostbahn (unter Bedachtnahme auf Erweiterung
durch zweigleisige Ausbauten sofort einleitbar)

Partieller 2-gleisiger Ausbau GKB

2-gleisiger Ausbau steirische Ostbahn bis Gleisdorf (zumindest partiell)

Schnellbahnstationen: Reininghaus (sofort méglich), Seiersberg (sofort méglich), Magna
(sofort méglich), LaBnitzthal Stid (Planung sofort méglich) und Flécking (Planung sofort
maoglich) und provisorische S-Bahnstation Gdsting (endgultig ist sie von den noch zu fi-
xierenden Gleislagen abhangig)

Aufnahme von Verhandlungen mit dem Magna-Werk und Maschinenfabrik Andritz be-
treffend die Schnellbahnnutzung derer Anschlussbahnen (sofort méglich)

Verbindung Koralmbahn — Steirische Ostbahn: Trassensicherung

Alle weiteren S-BahnmafBnahmen, fir die bereits ein Konsens erzielt wurde (St.Walter-
Papier) (Grobplanung und Finanzierungsverhandlungen sofort méglich)

P&R in den Regionen (Verhandlungen sofort mdglich)

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

71/279



éTrigon

Entwicklungsberatung

Nach Systementscheidung (S-Bahnforcierung, Metro oder StraBenbahnforcierung)
durch die Stadt ist von der Stadt umsetzbar:

e Restliche Umsetzung des Radkonzeptes (von OV-Ausbauten beeinflusste Teile)

e StraBenbahnausbau zur Flachendeckung der 6 inneren Stadtbezirke und zur Erschlie-
Bung der Randbezirke und der P&R-Einrichtungen:

o Hauptbahnhof — Geidorfplatz — UNI — LKH (bereits beschlossen, wenn nicht
durch Metro ersetzt) und Eggenberg UKH — Smart City

o (Gésting Schloss) — Knoten Gésting — AnnenstralBBe (bereits beschlossen, wenn
nicht durch Metro ersetzt)

o Smart City — Kalvarienbriicke — WIFI — Geidorfplatz

o AnnenstraBBe — Griesplatz — Jakominiplatz

o Karlau — Rudersdorf (ggf. alternativ zum Schnellbahnausbau gemaf Erstkon-
zept)

o Puntigam — Webling (in Abhangigkeit der Lage der GKB-HSt. Webling)

o Griesplatz — Don Bosco — Wetzelsdorf — Webling (bereits beschlossen, wenn
nicht durch Metro ersetzt)

o Webling - Seiersberg

e  Zuséatzlich nach Einigung mit Bund und Land:

o StraBenbahnausbau (Umsetzung Stadt)
= Verzweigung in Andritz (abhangig von der Endstelle der S-Bahn)
» endgulltige GKB-Haltestelle Webling
o restliche P&R-Anlagen bei StraBenbahnen
o S-Bahnausbau (Umsetzung durch OBB und GKB)
» Hbf. — Smart City — Gdsting mit endg. S-Bahn-Haltestelle in Gésting
=  Gdsting — Andritz

2.2.5. Technische Problemstellen — Machbarkeit

Stelle Schwierigkeit

Gritzenkogel StraBenbahnendhaltestelle, Busanschluss und P&R unterirdisch; geo-
logische und hydrogeologische Machbarkeit der TiefoaumaBnahmen
ist zu prafen

ALTERNATIVE 1:

Verzicht auf P&R-Anlage und Belassen der Endstation in der Buren-
straBBe (= Wegfall der gesamten zusétzlichen Kosten dafir)

ALTERNATIVE 2:

Weiterfihrung durch die Wetzelsdorfer Stra3e zum NVK Reininghaus
der GKB und ggf. weiter zum Jochen-Rind-Platz (Linien 6, 7, 17)

Querung Juden- Unter- (oder Uber)fithrung der StraBe unter ({iber) die City-S-Bahn
dorfer StraBBe und neue Murbriicke fir S-Bahn (Weinzéttlbriicke ist denkmalge-
schiitzt)
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Jakominiplatz
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Durch:

die teilweise tangentiale Anordnung,

durch die mégliche blockweise Querung,

durch technische Steuerungseinrichtungen und

e durch Umleitungen von Linien vorbei am Jakominiplatz

ist dieser neuralgische Knoten durchaus bewaltigbar und hat selbst bei Vollauslastung gem.
Konzept noch Reserven.

Technische Machbarkeit und die dahingehende Bewertung
Das gesamte Konzept ist technisch machbar (ggf. kleine Adaptierungen notwendig).

Unsicherheiten bei einzelnen MaBnahmen gefédhrden nicht die Umsetzung des Gesamtkon-
zeptes, da die meisten MaBnahmen — im Gegensatz zur Einflhrung eines komplett neuen
Systems — auch einzeln umgesetzt werden kénnen, punktuell bereits viel friher verkehrs-
wirksam werden kénnen und partiell dennoch mit den anderen Systemen verknipfbar sind.

2.2.6. Fahrzeugkonzepte

S-Bahn

Alle Stationen sind auf 160 m ausgelegt. Fir die Modellierung wurden die nachstehenden
konservativen Fahrzeugtypen eingestellt. Bis 2040 ist jedoch zu rechnen, dass die Hybrid-
und Automatisierungstechnik wesentliche Fortschritte gemacht hat. Dies hat insbesondere
Auswirkungen auf die Umlaufplane und somit auch auf den Personaleinsatz. Fur die Modell-
rechnung wurden hohe Kapazitdten mit hohen Kosten angesetzt; eine Optimierung auf Basis
der Modellergebnisse musste aus Zeitgriinden unterbleiben.
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Bahn-Fahrzeug Sitzplatze

OBB 4744 244
OBB 5022 98
GKB GTW2/8 141
OBB-Wendezug 240
OBB-Wendezug 300
IR10, IR11 300
StraBenbahn

In der Modellrechnung wurden auf den meisten Linien lange Garnituren (Lange ca. 38m, Ka-
pazitat ca. 210 Personen) ohne nachtréagliche Anpassung an die errechnete Auslastung ein-
gestellt, was - wie bei den S-Bahnen - héhere Kosten ausweist. Eine Optimierung musste
aus Zeitgrinden auch hier unterbleiben.

Linie 1: tunneltauglich (Mariatrost und Gritzenkogel), Zweirichtungsfahrzeuge sinnvoll
Linie 5: Zweirichtungsfahrzeuge sinnvoll (Andritz und Karntnerstrae beengt)
Antriebssysteme im Umbruch - Fahrzeugauspragungen der Zukunft noch sehr unsicher.

Die Fahrplane sind daher konservativ gerechnet und missten mit modernen Fahrzeugen klar
unterboten werden. Auch im Bereich der Tram wird die Automatisierung verstarkt Einzug hal-
ten, so dass Personalbedarfsermittlungen derzeit eher spekulativ sind.

Autobus

Da auf das bestehende System aufgebaut wurde, wurde auch kein Oberleitungsbussystem
untersucht. Jedenfalls wird auch im Busbereich die technische Entwicklung in Hinblick auf
elektrische Antriebssysteme, Automatisierung und Verkehrslenkung entsprechende Fort-
schritte aufweisen.

Radwegenetz
Das bereits paktierte Radwegenetz ist forciert umzusetzen.
200 km, 100 Mio. €, Ziel 30 % Radfahranteil, 10 Jahre Umsetzungsdauer.

Vereinzelt wird es Konflikte zwischen OV-Ausbau und Radwegenetzausbau geben, die je-
doch zumeist l6sbar sein werden.

2.2.7. Weitere Zieldimensionen

2.2.7.1. Stadtebauliche Betrachtung

Die Verteilung der alten und neuen StraBenbahnlinien in der Flache (so dass innerhalb von
300m eine StraBenbahnhaltestelle fuBlaufig erreichbar ist) und die Umsetzung des Rad-
wegekonzeptes machen kiinftig PKW-Fahrten innerhalb der 6 inneren Stadtbezirke praktisch
ganzlich entbehrlich (mit Ausnahme von Zustellfahrten, Einsatzfahrzeugen und Behinderten-
fahrzeugen und Zufahrten zu Parkgaragen der Bewohner dieser Bezirke), so dass sich véllig
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neue Gestaltungsmadglichkeiten fir den urbanen Raum ergeben. Diese Dichte ist weder mit
dem S-Bahnsystem noch mit einem U-Bahnsystem wirtschaftlich erreichbar.

StraBenbahnen sollen so weit als méglich auf eigenem Gleiskdrper geflihrt werden und dort,
wo dies nicht méglich ist, mit begriinbaren Beldgen ausgestattet werden.

Zwischen Kalvarienbriicke und Keplerbriicke soll ein innovativer X-Steg fur FuBganger und
Rader errichtet werden, mit dem auch diagonale Querungen mdglich sind. Dieser floss je-
doch nicht in die Modellrechnung ein.

Der 6ffentliche Raum wird den Birgern zurlickgegeben.

Das fur Eggenberg entwickelte Musterkonzept von Einbahnen und Parkplatzen (Ursprungs-
konzept, Seite 87 ff) sollen mit den Blrgern verfeinert und fixiert werden. Bei positiver Erfah-
rung: Ausrollung Uber alle Grazer Randbezirke.

Bei groBen neuen Wohnhausanlagen sollen sogenannte Superinseln nach dem Vorbild
Barcelonas geschaffen werden (Ursprungskonzept, Seite 100), wo innerhalb von 6-9 Wohn-
blécken nur FuBgénger und Radverkehr sowie zu bestimmten Zeiten Zustellverkehr zugelas-
sen ist. Die Parkplatze missen alle am Rand liegen und von aufBen erreichbar sein.

Das System verzichtet weitgehend auf eine ,Landnahme* unter der Erde und den damit ver-
bundenen Zusatzaufwand fir Rolltreppen, Lifte, Rettungsschéchte usw. Wie sehr unterirdi-

sche Bauwerke kinftige Lésungen beeinflussen, zeigt das Stidportal des Plabutschtunnels,
welches weitergehende Querungen dieser Trasse sehr erschwert.

Bauliche MaBnahmen sind gut aufteilbar und die damit verbundenen Belastungen zeitlich re-
lativ begrenzt.

2.2.7.2. Gestaltungspotentiale im Offentlichen Raum

Mit den kiinftig autoarmen inneren Bezirken und dem geringeren Verbrauch an versiegelten
Flachen flir eine StraBenbahn erdffnen sich viele neue Gestaltungsspielraume mit mehr
Grun und neuen Bepflanzungsmaéglichkeiten, welche gerade in diesem dicht verbauten Be-
reich neue Lebensqualitaten schafft (begrinbare Flachenbefestigungen), generell geringerer
Flachenverbrauch durch Umweltverbund.

Der neue X-Mursteg fur Radfahrer und FuBganger zwischen Kalvarienbriicke und Keplerbri-
cke bietet einerseits durch die beiden diagonalen Verbindungen Verkirzungen der Wege
tber die Mur fir FuBganger und Radfahrer und auch Méglichkeiten fiir eine moderne Bri-
ckenarchitektur der modernen Stadt Graz.

Die ,Wohlfihlknoten“ an den Umsteigestellen mit P&R-Platzen und sicheren (!) B&R-Einrich-
tungen bieten die Méglichkeit fir Cafés, Radservicestationen, sicheren Ladestationen fur
Byke und Auto, Relaxen (auch ohne Konsumzwang), Einkaufmdéglichkeiten und sollen mit
Baumen die griinen Tore zur Stadt darstellen; kurze und komfortable Wege fir die Umsteige-
vorgange; zwischen StraBenbahnen auf gleichem Niveau oberirdisch. Offentlich-private Part-
nerschaften mit verschiedenen Partnern senken den 6ffentlichen Finanzbedarf und bringen
zusétzliche neue innovative Ideen ins Spiel.

Schnellbahnstationen sind mdglichst von allen Seiten zu Ful3 zuganglich zu gestalten, um
die FuBwege zu verkirzen.

Die oberirdischen StraBenbahnen verhindern lberdies eine zu weit gehende Gestaltung des
6ffentlichen Raumes in Richtung mehr PKW-Verkehr.
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2.2.7.3. Attraktivitat des Konzepts

e Dichte Versorgung durch StraBenbahnen innerhalb der 6 inneren Stadtbezirke.

e Entbehrlichkeit einer Autonutzung in diesen Stadtbezirken — aber auch in den Randbe-
zirken durch neue StraBenbahnen. Kurze Wege zum OV (max. 300 m in den 6 inneren
Stadtbezirken) zumeist ohne Ebenenwechsel und damit direkter Zeitgewinn und Vermei-
dung von energieverzehrenden Liftanlagen und Rolltreppen. Durch FuBwege,- Rad- und
sichtbares (/) OV-Netz entsteht ein starker Ansto3, dies auch zu benitzen.

e ErschlieBung durch Schienenverkehr bisher unerschlossener Stadtgebiete (Griesviertel,
Geidorf, Lend, Gosting, Andritz nérdl. und westl. der Fabrik, Waltendorf West, GroBraum
Webling, Magna, Liebenau Sud).

e Konkurrenzlose Fahrzeiten langs der Schnellbahnen und ihren neuen Stationen als
Folge der Durchbindung durch den Hauptbahnhof und die zusétzlichen Haltestellen (vor
allem noérdl. des Hbfs.); bessere Verteilung der Ein/Aussteigevorgange an der Schnell-
bahn.

o Dichter Takt und dichtes Haltestellenangebot zwischen UKH-Hbf-UNI-LKH.

e Erfassung méglichst vieler Einpendler (ca. 50% des Autoverkehrs) auBBerhalb oder am
Rande von Graz durch dieses neue Schnellbahnsystem und durch Auffangstationen an
den ,Einfallstoren® zu Graz als Wohlfihlknoten.

e Relativ geringer 6kologischer FuBabdruck bereits in der Herstellungsphase.
e Kostengunstig in der Herstellung, flexibel im Betrieb.

e Sparsamer Umgang mit Ressourcen schon in der Bauphase (Energieverbrauch, Schad-
stoffaussto3) im Gegensatz zu groBen TiefbaumaBnahmen.

Vermeidung groBer industrieller Baumaschinen mit dem damit verbundenen Schad-
stoffausstoB wéahrend der mehrjahrigen Herstellphase.

Vermeidung von Massentransporten von Aushubmaterial in der Herstellphase (Schadstoff-
ausstof3, Energieverbrauch, ...) und deren langfristige Lagerung oder Entsorgung; relativ we-
nig Betonieraufwand.

Ersparnis groBer Deponien (im Gegensatz zu den Tunnelprojekten).

Umsetzung in Teilschritten,

e welche sofort verkehrswirksam werden kénnen,

e in wesentlichen Teilen relativ rasch umsetzbar und

e somit auch Ersparnis von teuren Ubergangsprovisorien (die fiir die Herstellung eines
langfristig neuen Systems bis zu dessen Fertigstellung notwendig sind),

o frihzeitiger Erfolg.

Risikoarm in der Umsetzung und flexibel in der Anpassung an geénderte Gegebenheiten.
(Ein teures Tunnelsystem, welches gro3e Kosteniberschreitungen bringen kann, kann nach
halber Realisierung nicht mehr gestoppt werden, so dass finanzielle Risiken fatale Auswir-
kungen haben kdnnen; bei in Teilen verkehrswirksam umsetzbaren Konzepten hingegen
kénnen negative Effekte korrigiert werden.)
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Die Flachenaufteilung fiir Rad- und OV-Verkehr verringert unmittelbar auch den Autoverkehr,
weil dessen Flachen verkleinert werden, wodurch der Pull-Effekt untrennbar mit einem (be-
kanntermalen viel wirksameren) Push-Effekt verbunden ist.

Keine Verbannung des 6ffentlichen Verkehrs unter die Erde, was bei falsch eingestellter
Machtstruktur die Schleusen fir mehr PKW-Verkehr oberirdisch 6ffnen kdnnte.

2.2.7.4. Auswirkungen auf die stadtische Mobilitat

Hohe Mobilitat fir in der Mobilitat eingeschrankte Personen durch geringe Zugangsbarrieren
zum OV und geringe Haltestellenabstande.

Permanenter Autoverkehrsfluss wird durch punktuellen OV-Fluss abgeldst, dadurch geringe-
rer Querungswiderstand fir FuBganger und Radfahrer.

Forcierung des Umweltverbundes und Unterbindung einer vollstandigen Ubernahme der
Oberflache durch den PKW-Verkehr.

Verringerung der Mobilitatsbarrieren (Mur, Eisenbahn, PKW-Stréme) durch

e 8 OV-Mur-Querungen statt bisher 3 Mur-Querungen
e  Zusatzlicher innovativer Rad-FuBgangersteg zwischen Kalvarienbriicke und Keplerbri-
cke

e 5 zusatzliche OV-Bahnquerungen: Gésting (Linie 3), Peter-Tunner-Gasse (Ringlinie 6),
Wetzelsdorf (Linien 7, 17), Liebenau-Murpark (Linie 4), Schénau (Linie 8)

2.2.7.5. Auswirkungen auf die tiberregionale Mobilitat

Durchbindung des S-Bahnnetzes verkirzt Reisezeiten und erspart unbequeme Umsteigevor-
gange. Dies fuhrt zu einer realen Kundenvermehrung (siehe Erfahrungen bei anderen Stre-
cken: durchgebundene REX als S-Bahn auf Stammstrecke in Wien, Neusiedlerseebahn
durchgebunden nach Wien usw.).

Verdichtung des Schnellbahnnetzes wirkt auch stark auf die regionale Mobilitat des Umlan-
des (dichter Takt, siehe Fahrplankonzept).

Erfassung der Einpendler auBerhalb oder am Rande von Graz durch P&R.

Wenig P&R bei Stationen in der Stadt, wo bereits in der Region umgestiegen werden kann,
um nicht den eigenen S-Bahnverkehr zu kannibalisieren.

Zusatzliche P&R und B&R, wo bisher kein Schienenangebot vorliegt (Thondorf, Steinbach-
straBBe, Andritz, Foélling, Puntigam-Ost).

2.2.7.6. Veranderung des stadtischen Modal Splits

Durch die Flacheninanspruchnahme der oberirdischen Radwege und OV-Wege wird die Fla-
che fir den PKW-Verkehr drastisch eingeschrankt und dieser in den 6 inneren Stadtbezirken
praktisch entbehrlich.

Durch den dichten Schnellbahnverkehr in die Region und die beschréankten PKW-Fahrmdg-
lichkeiten in der Stadt als Folge der neuen Oberflachenverteilung, wird Einpendeln mit dem
PKW unattraktiv.
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Damit steigt der Modal Split des Umweltverbundes zwangsweise unabhangig von Annahmen
in Rechenmodellen; wobei diese gegentiber dem Status Quo relativ ahnliche Zuwachsraten
im Modal Split des OV fir alle Konzepte ausweist (23,2 % - 27,5 %).

Teil des Konzeptes ist auch eine Verteuerung der Parkgebihren fir groBe Autos entspre-
chend ihrer GréBe (das wird durch die Digitalisierung der Abrechnung erleichtert).
2.2.7.7. Veranderung des uberregionalen Modal Splits

Durch den dichten Schnellbahnverkehr aus der/in die Region und die beschrankten PKW-
Fahrmdglichkeiten in der Stadt als Folge der neuen Oberflachenverteilung wird Einpendeln
mit dem PKW vergleichsweise unattraktiv.

Damit steigt der Modal Split des Umweltverbundes auch im Uberregionalen Bereich.

2.2.7.8. Beschreibung der wesentlichen Kostenblécke
S-Bahnunterbau und S-Bahnhaltestellen
Bim-Neubaustrecken je nach Lange

Remisen und Sicherungseinrichtungen

Stationen, Wohlfihlknoten, P&R, B&R primar am Stadtrand
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Starken

Schwichen

Weitgehendes Konzept, das nicht nur einen
Verkehrstrager, sondern die Schienenver-
kehrstrager Bim und S-Bahn sowie den
Rad- und FuBBgangerverkehr umfasst

Weiterhin Mischverk_ghr OV-MIV im Gber-
wiegenden Teil der OV-genutzten Oberfla-
che

Exzellente Erreichbarkeit in den 6 inneren
Stadtbezirken und dadurch Entbehrlichkeit
des MIV

Platzverbrauch an der Oberflache (fix auf ei-
genem Gleiskorper, temporar bei Stral3en-
mitbendtzung)

ErschlieBung aller Grazer Stadtbezirke mit
Schienenverkehr

Neuverteilung des oberirdischen 6ffentli-
chen Raumes muss zwangsweise stattfin-
den (Konfliktpotenzial durch Reduktion des
MIV)

Neuverteilung des oberirdischen 6ffentli-
chen Raumes muss durch die dichtere Pra-
senz der StraBenbahn zwangsweise statt-
finden (Reduktion des MIV und dessen Mo-
dal-Split)

Anzahl der Projektpartner

Geringerer Platzverbrauch der Bim im Ver-
gleich zum MIV und bei den Stationen im
Vergleich zum OV auf anderen Ebenen

Geringerer Modal-Split-Zuwachs

In Stationen: Kein Zeitverlust durch Ebe-
nen-wechsel; kein Ressourcenverbrauch
(Flache, Energie) fir Rolltreppen, Lifte,
FuBgangerrampen, Licht am Tag usw.

Konkurrenzlose Fahrzeiten langs der durch-
gebundenen Schnellbahnen und ihrer
neuen Stationen in Graz und im Nahbereich

Verbesserungen auch fur Graz-ferne
Schnellbahnkunden durch umsteigefreie
Durchbindung und mehr Stadtstationen

Dichter Takt in der Flache

Auffangkonzepte fir den MIV an den ,Ein-
fallstoren® nach Graz (Wohlflhlknoten)

Geringe Baukosten

Geringer 6kologischer FuBabdruck wahrend
der Bauzeit (Energieverbrauch, Schad-
stoffe)
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Starken Schwachen

Begrunbare Flachenbefestigungen, weniger
Bodenversiegelung (auf allen Ebenen)

Frihzeitige Wirksamkeit von Teilschritten

Ersparnis teurer Provisorien fiir die Uber-
gangszeit bis zur Fertigstellung

Dichtes OV-Angebot (flichenmaBig und
takt-méaBig)

Bekanntes und bewahrtes System (Erhal-
tung, Betrieb, Know-how, Technik...), das in-
ternational derzeit eine Renaissance erlebt

Einbeziehung von Durchhausern, Durch-
gangswegen u.s.w. in die Verkehrsbetrach-
tung; Vorschlage zur besseren Zuganglich-
keit von Eisenbahnstationen

Neuer innovativer X-Mursteg zwischen
Keplerbricke und Kalvarienbriicke

Versuch, bestehende Verkehrsinfrastruktur
verstarkt zu nltzen und zu attraktivieren

StraBenverkehrsentflechtungskonzept fur
Eggenberg

Einbindung der Blrger in den teilweise
noch offenen Detailplanungsprozess
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Chancen

Risiken

GréBere Zukunftschancen durch geringere
Verschuldung

AuBenstérungen, weil nicht abgeschlosse-
nes System (Mischverkehr Schiene — Rad
— Auto)

Einleitung eines offenen Diskurses Uber die
Flacheninanspruchnahme im 6éffentlichen
Raum

Restriktionen fir den MIV teilweise abhan-
gig vom politischen Willen

weitgehend autoberuhigte innere Stadtbe-
zirke

Keine Einigung der vielen Projektpartner
bei S-Bahn

Kaum ,Landnahme* durch den OV auf zwei-
ter Ebene; dadurch bleibt dieser Raum flr
spater relevant werdende Nutzungen weitge-
hend unberihrt

Birgereinbindung hat offenen Ausgang
mit schwer abschéatzbaren Projektfolgen —
dies betrifft auch Zeit- und Kostenplanun-
gen von Einzelvorhaben

Nachtragliche bessere Erkenntnisse sind
leichter integrierbar

Geologisches Risiko Gritzenkogel

GréBere Flexibilitat fur verschiedene An-
triebstechnologien (z. B. wegen geringerem
Brandlastrisiko)

Durch die vielen Teilprojekte steigt das po-
litische Risiko, dass nur eine Teilumset-
zung erfolgt

GréBere zukinftige Entscheidungsspiel-
raume

Verschleppen von Verspatungen durch Li-
nientberlagerungen im inneren Stadtbe-
reich

Geringere Genehmigungsrisiken fur die Ge-
samtwirkung

Hoéheres Risiko fir Begegnungsunfalle als
in abgeschlossenen Raumen

Geringeres Risiko bei Brand; leichtere Ret-
tungs- und Bergungsmadglichkeiten
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2.3. S-Bahn-Tunnel - kurz (Stephan Steinbach)

2.3.1. Grundlogik und Charakteristika des Konzepts

Der Zentralraum Graz wéchst, und damit auch die Notwendigkeit einer nachhaltigen und in-
novativen Verkehrsl6sung. Der Gemeinderat der Stadt Graz hat deshalb an die Expert:innen-
gruppe folgende Fragen gestellt:

Modal Split Frage: Was muss getan werden, um die Mobilitats-, Klima- und Umweltziele zu
erreichen, den Modal Split des 6ffentlichen Verkehrs auf 30 Prozent zu heben und gleichzei-
tig den Anteil des motorisierten Individualverkehrs (=MIV) unter Einbeziehung des Grazer
Umlandes zeitnah und realistisch zu senken?

Systemwahl Frage: Welche zeitgeméaBen und leistungsstarken Offentliche-Personennahver-
kehr-Systeme (=OPNV-Systeme) sollte der GroBraum Graz mit seinem héchst dynamischen
Wirtschaftsraum weiterverfolgen, um die Standort- und Umweltqualitdten der Gesamtregion
zu steigern?

Uberregionalitétsfrage: Wie kénnen wir die auBergewdhnlichen Ausbauimpulse der liberregi-
onalen Schieneninfrastruktur in den nachsten Jahren nutzen, um ein leistungsfihiges OPNV-
Mobilitdtsangebot in der Stadt Graz zu schaffen, das auch Uberregional eine besondere At-
traktivitat bewirkt?

2.3.1.1. Grundlogik Modal Split

Um zu beantworten was getan werden muss, um die Modal Split Ziele zu erreichen, soll zu-
erst erklart werden, wo Graz im Vergleich zu anderen Stadten steht. Untenstehend befindet
sich ein Dreiecksdiagramm, in dem Modal Split Werte von verschiedenen Stadten abgebildet
sind. Diese Dreiecksdiagramme ermdglichen es, drei verschiedene Werte darzustellen. Ver-
gleichbar mit einem viereckigen XY-Diagramm, welches Werte nach ihrer X-Achse und Y-
Achse Eigenschaften aufplottet, werden bei einem Dreiecksdiagramm die Eigenschaften auf
drei Achsen aufgeplottet.

In diesen Fall befindet sich auf der linken Schrége der Anteil fiir dffentlichen Verkehr [OV] in
Prozent aufgelistet. Auf der rechten Schrége ist der motorisierte Individualverkehr [MIV] und
auf der unteren Seite ist der Langsamverkehr [LV] (zusammengesetzt aus Rad- und FuBwe-
gen, auch als aktive Mobilitat bezeichnet) aufgelistet. Die Summe der Werte eines Daten-
punktes ergibt immer 100 %. Beispielsweise wirde ein Datenpunkt ganz im unteren rechten
Eck einen 100 %igen Auto und Motorrad Anteil im Modal Split bedeuten. Bei diesem Szena-
rio wirden alle Wege durch die Mittel des MIVs zurlickgelegt werden. Im untenstehenden Di
agramm ist Houston mit 93 % MIV, 3 % OV und 4% LV recht nah an diesem Extremwert.
Wenn sich ein Datenpunkt ganz im oberen Eck des Diagramms befinden wirde, bedeutet
das, dass alle Verkehrswege mittels OV zurlickgelegt werden wiirden. In dieser Gegend
kdnnte man beispielsweise Hong Kong mit 77 % OV Anteil finden. Freiburg ist mit 63 % LV
(34 % Radverkehr; 29 % FuBverkehr) Spitzenreiter im Langsamverkehrs-Anteil.

Graz hat nach der letzten Mobilitatserhebung 2018 einen OV-Anteil von 19,8 %, einen LV-
Anteil von 38,6 % (Aufgeteilt auf 19,3 % Radverkehr & 19,3 % FuBverkehr) sowie einen MIV-
MIV-Anteil von 41,6 %. Graz ist daher eine MIVMIV und LV-lastige Stadt mit einem passab-
len OV Anteil. Graz hat etwa 5 % mehr QV-Anteil als Salzburg, und 10 % mehr LV-Anteil als
Linz. Mit einem Modal Split von 38 % OV, 37 % LV (7 % Radverkehr; 30 % FuBverkehr) und
25 % MIV ist Wien fiir dsterreichische Verhaltnisse eine atypische OV und LV-lastige Stadt
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und daher eher mit Kiew oder Zirich vergleichbar. Wiirde es gelingen, den Zielwert von 30
% OV-Anteil in Graz nur durch die Verringerung des MIV-Anteils zu bewerkstelligen, ware
der Grazer Modal Split &hnlich dem von Oslo oder Amsterdam. Um das zu erreichen, muss
eine stadtische Verkehrswende eingeleitet werden.

Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm

Gezeichnet Stephan F. Steinbach
www steinbach.wien
vs. 2022 03.05 (CC BY-SA 3.0 AT)

Abb. 29: Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm

Erkenntnis: Geschwindigkeit einer Verkehrswende

Die historische Modal Split Entwicklung von Zurich, Wien, London und Taipei zeigen, dass
eine Verkehrswende durch Infrastrukturausbau (Pull MaBnahmen) vollzogen werden kann.
Insbesondere Ziirich und Taipei zeigen dabei, dass die Geschwindigkeit der Verkehrswende
héher sein kann, wenn sie mit Push MaBnahmen (Nachbarschaftsberuhigung, Parkraumbe-
wirtschaftung, Verkehrsflachen-Neuverteilung oder Innenstadtmaut) kombiniert wird. Folglich
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sollte Graz, wenn die Stadt ihre Ziele zeitnah erreichen will, nicht die passive Haltung von
Wien lbernehmen, sondern die aktive Haltung von Zirich.

Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm
Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm Nack Ertfumurg tie Rasel, Gras, Mainz, Mirsiar & Wiar
m e m
o -~
o
\‘\-
; A — - - — 1 3

o0

Abb. 30: Modal Split Verkehrswege Dreiecksdia- Abb. 31: Modal Split Verkehrswege Dreiecksdia-
gramm — Historische Modal Split Entwicklung gramm — Nach Entfernung fiir Basel, Graz,
Mainz, Miinster & Wien

Erkenntnis: Richtung einer Verkehrswende

Amsterdam und Bremen haben beide eine Verkehrswende zugunsten des LVs vollzogen,
wobei Bremen einen LV-Wert (hauptséchlich Radverkehr) von 23 % erzielen konnte. Dies
gelang auf Kosten des MIVs (-14 %) und OVs (-9 %). Amsterdam (und andere niederlandi-
sche Stadte) hat ebenfalls eine Verkehrswende Richtung Fahrrad vollzogen. Auch deren
Verkehrswende geschah teilweise auf Kosten des OV-Anteils. Taipeh hat einen Teil ihrer
Verkehrswende Richtung OV auf Kosten des LV-Anteils vollbracht. Wenn Graz eine Ver-
kehrswende hin zu einem héheren OV-Anteil erreichen will, dann sollte die Stadt gezielt
MaBnahmen setzen, welche MIV-Wege auf den OV umlagert und von MaBnahmen, die den
LV-Anteil verringern Abstand nehmen.

2.3.1.2. Grundlogik Systemwahl

Erkenntnis: Der Grazer OV Anteil stiirzt bei lingeren Distanzen massiv ab (Ver-
gleich Mainz)

Mainz und Graz weisen einen &hnlichen Modal Split auf. Insbesondere bei Wegstrecken von
3 bis 5 km bzw. 3 - 4 km und 4 - 5 km liegen beide Stadte sehr nah beieinander. Allerdings,
stiirzt der Grazer OV Anteil bei ldngeren Distanzen massiv ab. Bei einem OV Spitzenwert
von 30 % im Bereich von 3 - 4 km verliert das OV System in Graz bei Weglangen tiber 15 km
massiv an Attraktivitat und erreicht nur noch 13 %. Das ist ein Verlust von 17 %. Mainz hin-
gegen schafft es, seinen hohen OV Anteil (Spitzenwert 36 %) gréBtenteils zu halten. Die
Mainzer erzielen bei Wegldngen iiber 20 km noch immer einen OV-Anteil von 31 %. Dieser
sinkt nur zwischenzeitlich bei Weglangen zwischen 9-10 km um 8 % ab (siehe Grafik rechts).
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Eine Erklarung, wieso Mainz mit 217.123 Einwohnern und 29,7 km StraBenbahn ihren OV
Anteil bei langeren Distanzen halten kann, aber Graz mit 291.134 Einwohnern und 35 km
StraBenbahn hier schwachelt ist, dass der Mainzer Hauptbahnhof direkt neben der Altstadt
liegt und der Mainzer City-Tunnel aus Stiden kommend, 415 Zlge und 60.000 Fahrgaste pro
Tag bedienen kann. Im Vergleich dazu befindet sich der Grazer Hauptbahnhof 1,7 km weit
entfernt von der Altstadt und bedient 520 Zige und 42.000 Fahrgéaste. Der City-Tunnel in
Mainz ermdglichte eine Durchbindung vom Siiden und wandelte einen Kopfbahnhof in einen
Durchgangsbahnhof um. Den Grazer Hauptbahnhof durchlaufen eine Eisenbahn Richtung
Norden (Stdbahn) und drei Eisenbahnen Richtung Stiden (Kéflacherbahn, Stidbahn, Steiri-
sche Ostbahn). Somit fungiert der Grazer Hauptbahnhof wie ein Kopfbahnhof fiir die Kof-
lacherbahn und die Steirische Ostbahn. Eine Auflésung dieses Kopfbahnhofs kénnte gelin-
gen, indem man diese zwei Bahnlinien mit einem neuen unterirdischen Durchgangsbahnhof
verbindet und sie Richtung Altstadt weiterfiihrt (=Grazer S-Bahn-Tunnel kurz). So kénnten
die OV Schwéchen von Graz gegenliber Mainz korrigiert werden. Systemwahl fiir langere
Distanzen:

e Durchgangsbahnhof
e Altstadt Anbindung
e S-Bahn-Tunnel

Erkenntnis: Der Grazer Radverkehrsanteil ist tiber kiirzere Distanzen ausbaufahig
(Vergleich Miinster)

Wenn man die Wegléangenverkehrskurve von Mlnster (orange) genau analysiert, kann man
erkennen, dass Minster mit 316.403 Einwohnern und 0 km StraBenbahn einen sehr hohen
LV Anteil im Modal Split aufweist. So werden 80 % (64 % Radverkehr; 16 % FuBverkehr) der
Wege im Bereich von 1 bis 2 km in MUnster durch den LV bestritten. In Graz betragt dieser
Anteil 66 % (31 % Radverkehr; 35 % FuBverkehr). In der Kategorie um 2 bis 3 km hat Mlns-
ter einen LV-Anteil von 71 % (63% Radverkehr; 8 % FuBverkehr). Wahrenddessen weist
Graz Werte von 49 % (37 % Radverkehr; 12 % FuBverkehr) auf. Bei Weglangen von 3 bis 5
km hat Minster einen LV — Anteil von 59 % (56 % Radverkehr; 3 % FuBverkehr). Graz weist
hier jedoch nur noch einen LV-Anteil von 26 % (22 % Radverkehr; 4 % FuBverkehr) auf.

Graz hat zwischen 1982 und 2018 den Fahrradverkehrsanteil von 8,3 % im Jahr 1982 auf
19,3 % (+11 %) im Jahr 2018 gesteigert. Dies geschah hauptséchlich auf Kosten des FuB-
verkehrsanteils, welcher im gleichen Zeitraum von 31,0 % auf 19,3 % (-11,7 %) abgefallen
ist. Graz hat das Potential diesen Trend weiterzufiihren. Dies sollte jedoch zu Lasten des
MIV-Anteils geschehen. Durch den Aufbau eines engmaschigen S-Bahn-, U-Bahn oder
Metro Verkehrsnetzes kénnte Graz jenen Weg einschlagen, den Wien bereits vor 20 Jahren
gewahlt hat. Hier stagniert der Radverkehrsanteil jedoch seit Jahrzehnten bei 7 %. Die Ein-
fihrung eines Metro Systems in Graz mit Haltestellenabstanden von 800 m bis 1100 m, oder
eines S-Bahn-Systems mit Haltestellenabstanden von 1000 m bis 1500 m wlrde den Ver-
kehrsanteil des LVs und MIVs bei kiirzeren Wegen hin zum OV verschieben. Ein S-Bahn-
System mit Haltestellenabstéanden von 1500 m bis 2500 m wére jedoch zu bevorzugen, da
diese Lésung sowohl kosteneffizienter als auch (fir I1&ngeren Distanzen) zeiteffizienter wére.

Systemwabhl fiir kiirzere Distanzen:
e Fahrrad

e StraBenbahn
e S-Bahn (1500 m bis 2500 m Haltestellenabstande)
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Diese Systemwahl wiirde gegen manche, in der Expertenarbeitsgruppe diskutierten S-Bahn
Haltestellen sprechen. So wéaren die Haltestellen Smart City, Graz Nord, Raach, Kapellen-
straBB3e, Feldhof, Reininghaus, Grillweg, Neuhart, Pirka/Windorf, Neupirka/Neuwindorf, Kar-
lau/Schénau, Stadion Liebenau, Messendorf, Magna, Géssendorf, Frébelpark und Shopping
Nord nicht zu empfehlen. Bestehende Haltestellen wie Stragang (wenn die Anbindung
Seiersberg gebaut wird), oder Graz Kéflacherbahnhof kénnten aufgeldst werden.

Erkenntnis: Graz sollte ein integriertes S-Bahn- und StraBennetz anstreben
(Vergleich Basel)

Wenn man die Wegléangenverkehrskurve von Basel und Graz vergleicht, sieht man eine ahn-
liche Kurve, welche jedoch um 15 % bis 20 % beim OV Anteil versetzt ist. Die Modal Split
Anteile von Basel wiirden ungefahr dem Zielwert von Graz entsprechen und es ist zu emp-
fehlen, das OV System von Basel als Vorbild fir Graz zu analysieren. Basel hat 201.000 Ein-
wohner, sowie weitere 100.000 Einwohner in benachbarten Gemeinden. Die Stadt hat ein 79
km langes StraBenbahnnetz, das zwischen Basel SBB Bahnhof, Basel Badischer Bahnhof
und Basel St. Johann aufgespannt ist. Die Stationen sind jeweils ca. 3 km voneinander ent-
fernt und deren Distanz zur Altstadt betragt ca. 1,7 km. Das StraBenbahn System bildet ein
flexibles Netz mit drei Flussquerungen, sowie Tangential- und Durchmesserlinien, die opti-
mal an die Bahnhofsknoten angebunden sind, aber gleichzeitig auch die Pendler:innen aus
Frankreich und Deutschland in die Stadt bringen. Basel plant dartiber hinaus neben den be-
stehenden Eisenbahntunneln zwischen St. Johann und SBB Bahnhof einen neuen S-Bahn-
Tunnel, um ihr S-Bahn-System n&her an das Stadtzentrum zu bringen und die Durchbindung
von Ziigen zu verbessern. Dieser Basler S-Bahn-Tunnel soll den OV -Anteil insbesondere
bei langeren Verkehrswegen steigern. Dieses Konzept sollte auch in Graz angedacht wer-
den.
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Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm
Nach Entfernung Graz 2018 & Ziel 2040

Graz (Ziel)

Guzelchnat Stephan F. Steinbach
Langsamverkahr nach Definition ung Aufteilung UVEK (Schweiz) www stainbach. wien
Graz, 2018 Mobilitaiserhebung va. 2022.03.05 (CC BY-SA 3.0 AT)

Abb. 32: Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm nach Entfernung Graz 2018 & Ziel 2040

Systemwahl fiir integriertes OV-System:

e StraBenbahnnetz mit ca. 80 km

e  Optimaler Bahn-StraBenbahn Umstieg

e Stadtgrenzen Uberschreitende StraBenbahnen
e S-Bahn-Tunnel

Weitere Details zu Grundlogik siehe Konzeptbeschreibung: , City-Tunnel Graz — Verkehrs-
konzept fiir den GroRraum Graz.”
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2.3.2. Mindestanforderung zur Konzeptbeschreibung

2.3.2.1. Trassierung S-Bahn-Tunnel - kurz

Zentraler Aspekt des Konzeptes ist der 6270 Meter lange und ca. 704 Millionen Euro teure
S-Bahn-Tunnel, der die Grazer Innenstadt und das Zentrum fir die S-Bahn erschlieBen soll.
Der Verlauf (siehe Grafik) erstreckt sich von Westen kommend unterhalb des Hauptbahnhofs
und unter der Kepler- und GlacisstraBBe in die Grazer Altstadt. Weiters verlauft die Trassie-
rung unter der Conrad-von-Hétzendorf-StraBe zum Ostbahnhof. Die Ostbahn soll so mit der
Kéflacherbahn verbunden werden. Damit ist fir keine der beiden Bahnen zukinftig am
Hauptbahnhof Endstation. Mit einer durchgangigen Linienflihrung entstehen so auch weniger
Verschub-, Warte- und Rangierzeiten am Hauptbahnhof.

iqm oA o :“
Hauptbahnhof

CITY-TUNNEL GRAZ
TRASSIERUNGSENTWURF

Verkehrskonzept fir GroBraum Graz

Abb. 33: S-Bahn-Tunnel - kurz - Trassierungsentwurf
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Diese Trassierung verlauft hauptséchlich unter 6ffentlichem Grund (5010m oder 80 %). 80 %
kénnten auch in offener Bauweise gebaut werden, was die Baukosten gering halt. Um die
durch den Bau entstehenden Verkehrseinschrankungen zu minimieren, kénnten auch man-
che Abschnitte (z. B. Opernring, GlacisstraBe, Conrad-von-Hétzendorf-Stral3e) bergman-
nisch gebaut werden. Der Anteil der offenen Bauweise wirde damit auf 40 % fallen. Hier-
durch wirden sich jedoch die Baukosten auf grob 783 Millionen Euro erhéhen. Der Min-
destradius betragt 400 m und weist eine maximale Langsneigung von 30 %o auf. Mal3geblich
ist auch dessen Geschwindigkeit: Beim Grazer S-Bahn-Tunnel kurz betragt die Entwurfsge-
schwindigkeit 120 km/h und die Betriebsgeschwindigkeit 100 km/h. Durch die Konzeption
kleiner Radien kurz vor und nach den Haltestellen im Grazer Zentrum kann die Entwurfsge-
schwindigkeit abgesenkt werden.

Weitere Details zu Trassierung siehe Konzeptbeschreibung: , City-Tunnel Graz — Verkehrs-
konzept fiir den GroBraum Graz.“

Trassierung ,,Fernitz-Spange*“

Das Grazer Becken hat im Slidosten ein markantes Infrastruktur-Defizit. Wahrend der Std-
westen (ca. 57km? stdlich der A2) von der Stidbahn, der Koralmbahn, teilweise von der Kof-
lacherbahn und der Pyhrn-Autobahn bedient wird hat der Stidosten (ca. 24km?2) keine Schie-
neninfrastruktur oder héherrangige Autostral3en abseits der B73. Das S-Bahn-Tunnel kurz
Konzept versucht dieses Defizit auszugleichen und sorgt flr die Zukunft vor, indem eine S-
Bahn im Sidosten von Graz als sogenannte ,Fernitz-Spange“ gebaut wird. Im Sinne einer
Verkehrswege- bzw. Trassenblindelung sieht das S-Bahn-Tunnel kurz Konzept vor, dass die
Fernitz Spange entlang des bestehenden Autobahnzubringers Graz Ost A2Z und der 110 kV
Stromleitung zwischen Umspannwerk Grambach und Kraftwerk Mellach gebaut wird. Die
Verbindung Koralmbahn — Steirische Ostbahn entlang der Sid Autobahn A2, welche im Re-
ferenzfall beschrieben wird, wird als unzureichend fir das Personenverkehrsangebot im Sid-
osten erachtet. Die angedachte Hausmannstétten-Spange neben einem verlangerten Auto-
bahnzubringer Graz Ost A2Z bzw. einer B73 Ortsumfahrung bis Autobahnknoten Graz Ost,
wird als kostenineffizient erachtet: Diese Hausmannstatten Spange wirde selbst einen eige-
nen S-Bahn-Tunnel fir Hausmannstatten benétigen. Die in der Vergangenheit diskutierte
Verlangerung einer StraBenbahn von Liebenau oder durch die St. Peter HauptstraBe Gber
Grambach nach Hausmannstéatten und Fernitz wird als ungenlgend hinsichtlich Kapazitat
und Geschwindigkeit erachtet. Das S-Bahn-Tunnel kurz Konzept der Fernitz Spange mit
11680 m Lange und grob 371 Millionen Euro Baukosten kann daher als beste Méglichkeit er-
achtet werden, den 6ffentlichen Verkehrsanteil im Stdosten des Grazer Beckens langerfristig
zu sichern.

Weitere Details zu Trassierung Fernitz-Spange siehe Konzeptbeschreibung: ,City-Tunnel
Graz — Verkehrskonzept fiir den GroBraum Graz.“

Trassierung Seiersberg Spange

Das S-Bahn-Tunnel kurz Konzept sieht weiters vor, eine Verbindungsbahn zwischen Koéf-
lacherbahn und Stdbahn entlang der Sid Autobahn A2 zu bauen. Diese 3835 m lange und
grob 99 Millionen EUR teure Seiersberg Spange kénnte sowohl dem Personenverkehr als
auch dem Frachtverkehr dienen.

Auf der H6he Lerchengasse in Seiersberg wirde die Seiersberg -Spange von der beste-
hende Kéflacherbahn ausfadeln. Es gabe sldlich ausreichend Platz, um ein Gleisdreieck zu
bilden und die Kéflacherbahn auch von Siiden kommend an die Seiersberg-Spange
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anzubinden. Von dort aus wiirde die Seiersberg-Spange nach Osten flihren und unter der
Pyhrn-Autobahn A9 beim Autobahnknoten Graz West fortgesetzt werden. Drei StraBenunter-
fihrungen flr drei Autobahn Verbindungsrampen waren hier notwendig. Vom Autobahnkno-
ten Graz West wiirde die Seiersberg-Spange im selben Niveau parallel der A2 nach Osten
gebaut werden. Auf Héhe MitterstraBe kdnnten eine Gleiserweiterung und die Vorbereitun-
gen fUr eine zuklnftige S-Bahn Haltestelle Neupirka-Neuwindorf erfolgen. Auf Héhe Ottokar-
Kernstock Gasse in Neupirka kénnte dartiber hinaus ein Gegenbogen errichtet werden und
eine Eisenbahnbriicke Uber die Sid Autobahn A2 gebaut werden. Dann kdnnte bei einer
FOhrung entlang des Flughafengelédndes und einer StraBenunterfihrung im Bereich der Flug-
hafenstraBe eine Einbindung in die Stidbahn gelingen.

Weitere Details zu Trassierung Seiersberg-Spange siehe Konzeptbeschreibung:
City-Tunnel — Graz — Verkehrskonzept fiir den GroBraum Graz.*”
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. . Takt Lange Service- [Sitz .
Linie Ziel Minuten km Fahrten kilometer |Auslast. Betreiber
Fm Peggau Leibnitz 15 58km /"7 7a77km 17 % BB
Obersteiermark  [Szentgotthard (30 103,0km [35+436 [7313km [12% (OIBB
(S\" 2
> 2% Graz Nord Weiz Nord 30 49,6km [34+434  3373km 15 % StB
Fehring Bad Radkersburg 30 142,4km 33+33 [9398km 0% (IBB
Seiersberg Messe-Ostbhf 30 12,9km [31+31 [800km |24 % HIQ
Koflach Wies-Eibiswald |30 110,7km [34+34 |7 528km 22 %
Wettmannsstatten [Deutschlandsberg |30 83,7km [35+35 (5857km [24 %
\Werndorf Liebenau-Murpark (30 29,9km [35+35 [1 854km [32 %
Kéflach Messe-Ostbhf 30 45,4km 32+32 3 176km [18 %

S11a Ubelbach Peggau 60 10,2km (17+18 [350km [3%

Wien Villach 60 Referenz 21 271km 2 %

IR10/IR11  [Obersteiermark Marburg 60 Referenz 9 195km 2%

Summe: 77 593km

Im Planfall S-Bahn-Tunnel kurz wurden neue S-Bahn Linien, eine REX Verbindung sowie
zwei Interregios und das Fernverkehrsangebot des Referenzfalls modelliert.

Wahrend der Konzepterstellung wurde auch untersucht, ob eine Verlangerung der S42 nach
Stainz moéglich ware. So wiirde die S42 von Deutschlandsberg Uber Lieboch, Graz, Fernitz
und Werndorf nach Hengsberg weiter tber ein neu errichtetes 11,3 km langes Vierschienen-
gleis bis nach Stainz geflihrt werden. Diese Streckenfiihrung wiirde eine Reisezeit Stainz —
Jakominiplatz in 30 Minuten ermdglichen, das besser wére als die aktuell schnellstmdgliche
Busverbindung (46 - 51 Minuten). Technisch ist diese Streckenflihrung mdglich. Allerdings
wurde es nicht in die Modellierung aufgenommen und es wurde nicht untersucht, wie viele
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Fahrgéste dieser Vorschlag bedienen kénnte. Eine weitere Untersuchung dieser Mdglichkeit
wird empfohlen.

Weitere Details zu Linienfiihrung und Grafiken dazu, siehe Konzeptbeschreibung: City-Tun-
nel — Graz Verkehrskonzept fiir den GroSraum Graz.”

City-Tunnel kurz - S-Bahn City-Tunnel kurz - Fahrplansystem
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Abb. 36: Referenz 2040 - Fahrplansystem Abb. 37: S-Bahn-Tunnel kurz — OV-Reisezeit
Graz (D)) J

Die Anzahl von Ziigen pro Stunde auf den einzelnen Bahnasten der Steier- Hbf.
mark ist im S-Bahn-Tunnel kurz-Konzept gréBtenteils gleich mit jener des
Referenzfalls. Die gréBten Unterschiede lassen sich in Graz und Graz Um-
gebung beobachten.

Abb. 38: Ausschnitt Fahrplansystem Referenz

A\ g 5° Wahrend der Referenzfall vorsieht, bis

Graz === Geso?- 2y 24 Zige pro Richtung und Stunde zwischen Don
Hbf. EBVie=g F“

,Bosco und Graz Hauptbahnhof zu fihren (siehe Grafik
«Soben), schafft der S-Bahn-Tunnel kurz Planfall (siehe
".\:\\\Grafik unten) eine bessere Verteilung mit 10 Zlgen pro
' "Richtung und Stunde zwischen Graz Hauptbahnhof und

_—

- —=Don Bosco.

Il

Welzels-

dorf W LD Abb. 39: Ausschnitt Fahrplansystem S-Bahn-Tunnel kurz

Der Referenzfall ist hierbei an seinem Kapazitatslimit. Mit dem S-Bahn-Tunnel kurz hingegen
kénnten unter dem Hauptbahnhof ebenfalls 24 Ziige pro Richtung und Stunde fahren, aber
gleichzeitig ein 2 2 Minuten Takt etabliert werden. Die Strecke Kéflacherbahn — S-Bahn-
Tunnel kurz — Ostbahn zwischen Seiersberg und Liebenau fungiert hier wie eine kurze inner-
stadtische U-Bahn, welche aber am bestehenden Schienennetz anknlpft und Umlandge-
meinden schnell an das Grazer Zentrum anbindet.
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Im Radardiagramm ,S-Bahn-Tunnel kurz — OV-Reisezeit" ist die Reisezeit ausgehend vom
Jakominiplatz [JKP] zu verschiedenen Destinationen in der Steiermark dargestellt. Grau hin-
terlegt ist die Reisezeit (Stand 2021). Die Modellierung hat ergeben, dass sich die Reisezeit
von beispielsweise Lieboch [LBH] zur Haltestelle Jakominiplatz [JKP] von 33 Minuten (Stand
heute) auf 18 Minuten verringern kénnte. Es wirde nicht mehr 49 Minuten dauern um von
Deutschlandsberg [DLB] in die Grazer Innenstadt zu gelangen. Mit dem Grazer S-Bahn-Tun-
nel kurz ist das Ziel in nur 37 Minuten 6ffentlich erreichbar. Somit ware die Zugfahrt von
Deutschlandsberg bis in die Grazer Innenstadt schneller als eine Autofahrt.

Die Fahrtdauer zwischen Graz und vielen steirischen Stadten ware mit dem Auto langsamer
als mit dem o6ffentlichen Verkehr. Dieses S-Bahn-Tunnel-kurz-Bahnnetz ermdglicht eine
gleichwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr.

Der S-Bahn-Tunnel-kurz erreicht diese markanten Reisezeit-Verbesserungen im Raabtal und
in der Obersteiermark unter anderem auch durch die im Referenzfall beschriebenen Hoch-
leistungstrecken zwischen Raaba und Gleisdorf, sowie zwischen Graz Nord und Peggau. Die
Reisezeit von Peggau [PGD] bis Jakominiplatz [JKP] verringert sich von 35 Minuten auf 20
Minuten unter Einberechnung der zuklnftigen Hochleistungstrecke neben der Pyhrn Auto-
bahn.

/
£
3

©

Abb. 40: Ausschnitt OV Reisezeit Radar Diagramm Hauptbahnhof S-Bahn-Tunnel kurz

Fir Umsteiger der Sidbahn schafft der S-Bahn-Tunnel kurz eine markante Verbesserung.
Anstelle einer 8-minitigen StraBenbahnfahrt ist die Strecke durch den S-Bahn-Tunnel kurz
mit 3 2 Minuten Fahrzeit zu bewerkstelligen. Die durchschnittliche Wartezeit fir eine S-Bahn
ware mit 2 2 Minuten bemessen (Vergleich StraBenbahn: 1 2 Minuten in Phasen maximaler
Taktung). Ein weiterer Vorteil ist, dass sich der Umstiegsweg beim S-Bahn-Tunnel kurz von
250m auf 100m verkirzt, was ebenfalls eine Reisezeitverklirzung bedeutet. Zusammenfas-
send bedeutet dies, dass die Reisedauer vom Bahnsteig der Siidbahn bis ins Grazer Zent-
rum (Jakominiplatz) von heute durchschnittlich 14 Minuten auf 8 Minuten mit dem S-Bahn-
Tunnel kurz reduziert werden kann.
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2.3.2.3. Linienfiihrung Lokalbahn

Um Pendler:innenstréme nach Graz zu optimieren, sollte auch die Etablie-

rung weiterer Lokalbahnen im Grazer Umland angedacht werden. Das il £ 28
Konzept S-Bahn-Tunnel kurz sieht vor zwischen Ubelbach und Peggau \
eine Lokalbahn L28 zu etablieren. Diese Lokalbahn hatte neun Haltestel-

len: Ubelbach, Ubelbach Vormarkt, Guggenbach, Himberg, Waldstein,
Prenning, Zitoll, Deutschfeistritz und Peggau. Die Fahrzeit mit Stationsauf-
enthalt von Ubelbach bis Peggau wére 13 Minuten. Somit wére nur ein Y
Fahrzeug notwendig, um einen 30 Minutentakt anbieten zu kénnen. Die : <<
halbstindlich fahrende Lokalbahn L28 kdnnte so getaktet sein, dass sie (£28]
gleichzeitig mit dem ebenfalls halbstindlich fahrenden REX in Peggau an-
kommt. Fahrgaste vom Ubelbacher Tal kénnten so am selben Bahnsteig direkt gegeniiber in
diesen REX einsteigen. Mit diesem Konzept verringert sich die Fahrzeit von Ubelbach nach
Graz Hauptbahnhof von heute 43 Minuten auf 26 Minuten.

Diese skizzierte Lokalbahn wurde im Prozess nicht modelliert. Stattdes-

sen wurde aus dem Referenzfall eine gekurzte Referenz S-Bahn
Ref_S11, mit einem Fahrzeug mit 210 Sitzplatzen, einer langsameren /7 N\ Za
Fahrzeit und einem 60 Minutentakt modelliert. Diese Modellierung er- v %
reichte nur 2.217 Personenkilometer oder eine 3 % Sitzplatzauslastung.
Im Vergleich zu dem Basisfall erreicht die heutige Basis_S11 1.673 Per- ol
sonenkilometer bei 300 Servicekilometer was einer Sitzplatzauslastung & ,°/
von 6 % entspricht. Dies war hauptsachlich auf die geringe Sitzplatzan- ¢
zahl des Fahrzeugs (98 statt 210) zurtickzufihren.

Im ersten Modellierungsdurchgang wurde dartber hinaus auch untersucht, welche Fahrgast-
strdme zu erwarten wéren, wenn die Steirische Ostbahn zwischen Raaba und Gleisdorf als
Lokalbahn gefuihrt werden wirde. Diese Lokalbahn wirde von LaBnitzhéhe kommend um die
9.000 Fahrgéaste bei einer Taktung von 20 Minuten erzielen. Im Vergleich dazu stehen 8.400
tagliche Fahrgéaste der S2 bei einem 30 Minutentakt. Diese Werte haben sich aus dem zwei-
ten Modellierungsdurchgang ergeben. Wenn eine optimale Umstiegssituation in Raaba und
Gleisdorf, sowie eine Durchbindung zu einem StraBenbahnast bei der St. Peter HauptstralBe
geschaffen wird, kdnnte diese Variante durchaus zukunftsweisend sein. Es A\ ,
empfiehlt sich, diese Umstellungsmdglichkeit detailliert zu untersuchen. Feldbach =—

Im Konzept wurde auBBerdem angedacht, die Gleichenbergerbahn zu elekt-
rifizieren und zu attraktiveren, um eine Lokalbahnstrecke zwischen Feld-
bach und Bad Gleichenberg zu etablieren. Dies wurde nicht modelliert und
zum gegenwartigen Zeitpunkt kann keine Aussage Uber die Sinnhaftigkeit
diese Umstellungsmdéglichkeit getroffen werden. Weiters wurde im ersten
Modellierungsdurchgang ein verlangerter StraBenbahnast als Lokalbahn
L22 in das Ragnitztal untersucht. Dies wirde einen kurzen Tunnel unter
Rastbuhel bedingen, welcher in weiterer Folge in die Steirische Ostbahn
einminden wirde und dann weiter bis nach Weiz Nord fahren kénnte. Mit
5.000 bis 6.000 taglichen Fahrgasten im Ragnitztal wurde diese Lokalbahn
als nicht kosteneffizient beurteilt.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Takt Lange Fahrten Service-kilometer [Betreiber
Minuten  [km

Ubelbach [Peggau 30 10,2km 34+34 690km s tB

Feldbach [Bad 60 21,2km 17+17 s tB
Gleichenberg

Raaba |Gleisdorf 30 20,9km 34+34 s tB

Summe: 690km

2.3.2.4. Lokalbahn Fahrzeug

Die Lokalbahnen wéren vergleichbar mit der Badener
Bahn zwischen Baden und der Wiener Oper. Die
Fahrzeuge hatten 220 Sitzplatze und eine Leermasse
von 55.600kg. Sie waren um die 40 m lang und 2,5 m
breit, weisen eine Hochstgeschwindigkeit von 80
km/h, eine Beschleunigung von 1,15 m/s? und eine
Betriebsbremsung von 1,3 m/s? auf. Anschaffungskos-
ten kénnen mit ca. 4 Millionen EUR bemessen wer-
den. Die Betriebskosten betragen ca. 11,00 EUR pro
Servicekilometer.

Weitere Details zu Lokalbahn siehe Konzeptbeschreibung: , City-Tunnel-Graz — Verkehrskon-
zept fiir den GroBraum Graz.*

2.3.2.5. Trassierung StraBenbahn

Die folgenden Seiten gehen von der Grundannahme aus, dass der vorliegende Referenzfall
gebaut wird und stellen eine OV-Ergénzung zum S-Bahn-Tunnel kurz-Konzept dar. Der vor-
liegende Referenzfall beinhaltet die sogenannte Innenstadtentlastung tUber die Tegetthoffbri-
cke und Zweigleisigkeit Richtung Mariatrost und Puntigam. Im Planfall S-Bahn-Tunnel kurz
Kurz wurde ein StraBenbahnnetz mit insgesamt 88,1 km als Erganzung zur S-Bahn und zur
bestmdglichen Verflechtung der unterschiedlichen OV-Verkehrssysteme erarbeitet. Es wiirde
ca. 938 Millionen Euro kosten. Die nachfolgenden Seiten beschreiben eine Kostenaufschlls-
selung der einzelnen Teilabschnitte.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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InfraNr. Lange
G01.2.1 385m
G01.2.2 280m
G01.2.2a 1Stk

G01.2.3 260m
G01.3.2 180m
G03.1.6 395m
G11.1.1 335m
G11.1.2 610m
G11.14 500m
G11.1.5 165m
G11.1.6 205m
G11.1.7 480m
G11.1.8 300m
G11.1.9 260m
G17.1.3 505m
G17.1.4 415m
G17.1.5 570m

«5.:"'/; ¥ b
% Wt

Von

Radetzkyspitz
Andreas Hofer Platz
Tegetthoffbricke
Belgier
Schmiedgasse Umkehr
Hilmteich
Schénbrunngasse
Mariagriin

St. Johann
Rettenbach
(Wagnesweg)
Waldhof

Teichhof

Tannhof
Zentralfriedhof
PachelhofstralBe
Maut Puntigam

RS

Abb. 41: S-Bahn-Tunnel kurz -StraBenbahn Ent-

wurfsnetz
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Bis
Andreas Hofer Platz
Belgier
Tegetthoffbriicke
AnnenstraBe
Radetzkyspitz
Schénbrunngasse
Mariagriin
Kroisbach
Rettenbach
(Wagnesweg)
Waldhof
Teichhof
Tannhof
Mariatrost
PachelhofstraBe
Maut Puntigam
Brauquartier

City-Tunnel kurz

\
2 R

Abb. 42: S-Bahn-Tunnel kurz _ StraBenbahn
Gleisplan
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InfraNTr.
G01.3.3
G01.3.3a
G01.5.1
G01.5.2
G01.5.3
G01.5.4
G01.5.5
G01.5.6
G01.6.1
G01.6.2
G01.6.2a
Go02.2.1
G02.4.1
G02.4.4
G02.4.5
G02.4.6
G03.1.1
G03.1.2
G03.1.3
G03.3.1
G03.3.2
G03.3.3
G03.3.4
G03.3.5
G04.1.1
G04.1.2
G04.1.3
G04.1.4
G04.1.5
G04.1.6
G04.3.1
G04.3.2
G04.3.3
G04.3.4
G04.3.5
G04.3.6
G04.3.7
G04.3.8
G05.1.1
G05.2.1
G05.2.2
G05.2.3
G05.3.1
G05.3.1a
G05.3.2

Lange
505 m
1Stk.

210 m
320 m
120 m
240 m
120 m
225 m
405 m
430 m
1Stk.

340 m
135 m
475 m
300 m
330 m
370 m
280 m
290 m
360 m
535 m
100 m
185 m
180 m
505 m
240 m
120 m
110 m
240 m
120 m
295 m
310 m
350 m
235 m
310 m
455 m
365 m
310 m
365 m
385 m
560 m
540 m
235 m
1Stk.

220 m

Grobkosten
12 Mio. EUR

4 Mio. EUR
4 Mio. EUR
6 Mio. EUR
4 Mio. EUR
10 Mio. EUR
4 Mio. EUR
4 Mio. EUR
7 Mio. EUR
8 Mio. EUR
8 Mio. EUR
6 Mio. EUR
2 Mio. EUR
9 Mio. EUR
4 Mio. EUR
4 Mio. EUR
7 Mio. EUR
5 Mio. EUR
5 Mio. EUR
6 Mio. EUR
10 Mio. EUR
1 Mio. EUR
4 Mio. EUR
4 Mio. EUR
9 Mio. EUR
4 Mio. EUR
4 Mio. EUR
5 Mio. EUR
17 Mio. EUR
4 Mio. EUR
5 Mio. EUR
6 Mio. EUR
6 Mio. EUR
4 Mio. EUR
7 Mio. EUR
10 Mio. EUR
7 Mio. EUR
6 Mio. EUR
8 Mio. EUR
9 Mio. EUR
10 Mio. EUR
10 Mio. EUR
5 Mio. EUR
8 Mio. EUR
5 Mio. EUR
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Von

Radetzkyspitz
Radetzkybriicke
(RechbauerstraiBe)
(Leonhardstral3e)
Zinzendorfgasse
Geidorfplatz
Rampe
(Wormgasse)
Jahngasse
Keplerbriicke
Keplerbriicke

Oper
(Maiffredygasse Bach)
Schiller Platz
Waltendorf
Brandstetter Gasse
Zinzendorfgasse
Universitat
Geidorfgurtel
Jahngasse

Graben Kirche
WIFI

WIFI
(Heinrich-Casper-Gasse)
Lendplatz
Marienplatz
(Rampe)
Europaplatz

Graz Hauptbahnhof
(Rampe)
Roseggerhaus
Volksgarten
Lendplatz
Zeillergasse

(Am Damm)
Bienengasse
Frébelpark
Schleifbachgasse
Griesplatz

Karlauer Kirche
Citypark

Don Bosco

Karlau
OstbahnstraBenbahnbriicke
Muihlgang
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Bis
Griesplatz

(LeonhardstralBe)
Zinzendorfgasse
Rampe

Tunnel
(Wormgasse)
Jahngasse
Keplerbriicke
Lendplatz

MandellstraBBe
Kunstuniversitat
Waltendorf
Brandstetter Gasse
Pliddemanngasse
Universitat
Geidorfgurtel
(Rlckertgasse)
Graben Kirche
WIFI

Umkehr
(Heinrich-Casper-Gasse)
Senioren Zentrum
Marienplatz
(Rampe)
Europaplatz

Graz Hauptbahnhof
(Rampe)

(Rampe)
Volksgarten
Lendplatz
Zeillergasse

(Am Damm)
Bienengasse
Frébelpark
Schleifbachgasse
Kirchweg
Résselmihle
Citypark

Don Bosco

Rindt Platz
(Neuholdgasse)

Karlau
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InfraNTr.

G05.4.1
G05.4.2
G05.4.3
G05.5.1
G05.5.2
G05.5.3
G05.5.4
G06.1.1
G06.1.2
G06.1.3
G06.1.4
G06.1.5
G06.1.6
G07.1.1
G07.1.2
G07.1.3
G07.1.4
G07.1.5
G07.1.6
G07.3.1
G07.3.2
G07.3.3
G07.3.4
G07.3.5
G07.3.6
G08.1.1
G08.1.2
G08.1.3
G08.1.4
G08.1.5
G08.4.1
G08.4.2
G08.4.3
G08.4.4
u21.1.1

u21.1.2
u21.1.3
G13.1.1
G13.1.2
G13.2.3
G13.2.4

Lange
395 m
350 m
310 m
545 m
470 m
570 m
420 m
290 m
315 m
330 m
110 m
255 m
390 m
465 m
405 m
300 m
500 m
485 m
450 m
280 m
455 m
360 m
565 m
545 m
425 m
350 m
360 m
365 m
535 m
390 m
355 m
605 m
525 m
570 m
620 m
100 m
215 m
400 m
500 m
365 m
160 m

Grobkosten
7 Mio. EUR
6 Mio. EUR
6 Mio. EUR
10 Mio. EUR
8 Mio. EUR
10 Mio. EUR
8 Mio. EUR
5 Mio. EUR
6 Mio. EUR
6 Mio. EUR
3 Mio. EUR
6 Mio. EUR
7 Mio. EUR
8 Mio. EUR
7 Mio. EUR
5 Mio. EUR
9 Mio. EUR
9 Mio. EUR
8 Mio. EUR
5 Mio. EUR
8 Mio. EUR
6 Mio. EUR
10 Mio. EUR
10 Mio. EUR
8 Mio. EUR
6 Mio. EUR
8 Mio. EUR
8 Mio. EUR
12 Mio. EUR
7 Mio. EUR
5 Mio. EUR
11 Mio. EUR
9 Mio. EUR
10 Mio. EUR
11 Mio. EUR
2 Mio. EUR
4 Mio. EUR
7 Mio. EUR
7 Mio. EUR
7 Mio. EUR
3 Mio. EUR
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Von

Griesplatz
Schweitzer Gasse
Karlauer Girtel
Roseggerhaus
Résselmihle
Gartelturmplatz
Don Bosco
Radetzkyspitz
Graz. B.achgasse
Brockmannschule
Schénaugdrtel
(Neuholdaugasse)
Huttenbrennergasse
Kirchner Kaserne
Seifenfabrik
Theyergasse
Andersengasse
Kammerwehr

HIB Liebenau
Liebenau Bahnhof
Liebenau Postamt
Suttnerweg
Schule Engelsdorf
Engelsdorfer StralBe
Fuchsenfeldweg
Pliddemanngasse
Marburger StraBe
ORF Zentrum
Hertzgasse
Wohnpark St. Peter
Hubertus StraBBe
Sternackerweg
Moosbrunnweg
Messendorf
Tiefental

Raaba

Raaba

Kirchweg
SchippingerstralBe
Fischerau
ZanklstraBe
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Bis
Schweitzer Gasse
Karlauer Kirche
Karlauer Kirche
Résselmihle
Gartelturmplatz
Don Bosco
Don Bosco Siid
Graz. B.achgasse
Brockmannschule
Josefkirche
(Neuholdaugasse)
Huttenbrennergasse
Kirchner Kaserne
Seifenfabrik
Theyergasse
Andersengasse
Kammerwehr
HIB Liebenau
Liebenau Bahnhof
Liebenau Postamt
Suttnerweg
Schule Engelsdorf
Engelsdorfer StralBe
Fuchsenfeldweg
Werk Thondorf
Marburger StraBe
ORF Zentrum
Hertzgasse
Wohnpark St. Peter
Hubertus StraBBe
Sternackerweg
Moosbrunnweg
Messendorf
Tiefental
Raaba
(Auner Str.)
Raaba Gemeindeamt
SchippingerstralBe
Fischerau
ZanklstraBBe
Gosting Bahnhof
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InfraNTr.

G13.3.1
G13.3.2
G13.3.3
G13.3.4
G14.2.9
G14.4.4
G14.4.9
G15.1.3
G15.1.4
G15.4.1
G15.4.2
G15.4.3

G15.5.2

G15.5.3
G16.5.4
G16.5.5
G15.3.1
G15.3.2

G15.3.3

G15.1.5
G16.1.1
G16.1.2
G16.1.3
G16.1.4
G16.1.5
G16.1.6
G16.1.7
G16.1.8
G16.1.9
G16.2.1
G16.2.2
G16.2.3
G16.2.4
G16.2.5
G16.2.6
u18.1.1
uig.1.2
u18.1.3
ui8.1.4
u18.1.5
uis.2.1
ui8.2.2
u18.2.3
U20.1.1
U20.1.2
U20.1.3

Lange
400 m
360 m
445 m
655 m
320 m
340 m
420 m
490 m
160 m
160 m
235 m
160 m

440 m

240 m
360 m
565 m
370 m
330 m

370 m

485 m
465 m
440 m
485 m
315 m
575 m
580 m
555 m
320 m
310 m
850 m
540 m
400 m
300 m
440 m
375 m
400 m
520 m
490 m
660 m
300 m
485 m
430 m
470 m
625 m
495 m
400 m

Grobkosten
7 Mio. EUR
6 Mio. EUR
8 Mio. EUR
12 Mio. EUR
6 Mio. EUR
4 Mio. EUR
8 Mio. EUR
9 Mio. EUR
3 Mio. EUR
3 Mio. EUR
4 Mio. EUR
3 Mio. EUR

8 Mio. EUR
4 Mio. EUR
6 Mio. EUR
7 Mio. EUR
7 Mio. EUR
6 Mio. EUR

7 Mio. EUR
9 Mio. EUR
8 Mio. EUR
8 Mio. EUR
9 Mio. EUR
6 Mio. EUR
10 Mio. EUR
10 Mio. EUR
10 Mio. EUR
6 Mio. EUR
6 Mio. EUR
15 Mio. EUR
10 Mio. EUR
5 Mio. EUR
4 Mio. EUR
6 Mio. EUR
5 Mio. EUR
5 Mio. EUR
7 Mio. EUR
9 Mio. EUR
15 Mio. EUR
5 Mio. EUR
9 Mio. EUR
8 Mio. EUR
8 Mio. EUR
11 Mio. EUR
9 Mio. EUR
5 Mio. EUR

Von

Smart City

Gerstl StraBe
Steinbruchweg
Ibererstral3e
BurgenlandstralBe
Georgigasse
Reininghaus Wohnheim
Pachleitner StralBe
Wachtelgasse
(Rampe)
Wetzelsdorf Bahnhof
Wetzelsdorf Bahnhof

(Rampe)

(Rampe)
Grevenberggasse
GrottenhofstralBe
SchererstraBe

VS Peter Rosegger StrafBe

Rosegger StralBe

(Rampe)

Don Bosco Sud
Glaserweg

Strobl Weg

Kapellen Wirt
Wagner-Jauregg-StralBe
P+R Webling

Webling Bahnhof
Weiberfelderweg
StraBgang Bad
Puntigam Bahnhof
Center West

Zahlacker

HafnerstraBBe

Kiubeck Siedlung
Wohnpark Gradnerstraf3e
Scheibacker Siedlung
Muhlweg

May StraBBe

Seiersberg Shopping City
Seiersberg Bahnhof
StraBgang Zentrum
StraBgang Sud

Koch StraBe

Werk Thondorf
Thondorf Nordweg
Thondorf Innenstral3e
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Bis
Gerstl StraBe
Steinbruchweg
Ibererstral3e
Gosting Bahnhof
Kienzlkreuz
Alte PoststraBBe
Pachleitner StralBe
Wachtelgasse
(Rampe)
Wetzelsdorf Bahnhof
Wetzelsdorf Bahnhof
(Rampe)
MS BG BRG
KlusemannstralBe
Grevenberggasse
GrottenhofstralBe
Grottenhof
Kienzlkreuz
SchererstraBe
VS Peter Rosegger
StraBBe
Rosegger Stral3e
Glaserweg
Strobl Weg
Kapellen Wirt
Wagner-Jauregg-StralBe
P+R Webling
Webling Bahnhof
Weiberfelderweg
StraBgang Bad
StraBgang Zentrum
Center West
Zahlacker
HafnerstralBe
Kibeck Siedlung
Wohnpark GradnerstraBBe
Scheibacker Siedlung
Muhlweg
May StraBe
Seiersberg Shopping City
Seiersberg Bahnhof
Seiersberg Mitte
StraBgang Sud
Koch StraBBe
Seiersberg Mitte
Thondorf Nordweg
Thondorf InnenstraBBe
Thondorf-Dérfla

Weitere Details zu Strallenbahn Trassierung und Grafiken dazu, siehe Endbericht: ,City-Tun-
nel Graz — Verkehrskonzept fiir den GroBraum Graz.*”
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2.3.2.6. Umstieg Anordnung StraBenbahn - Bahn

In diesem Erganzungsvorschlag wurde besonderes Augenmerk daraufgelegt, Verkehrskno-
ten zu bilden und so kurze Umstiegswege zwischen StraBBenbahn und S-Bahn zu schaffen.
Es ist gelungen, finf Verkehrsknoten mit einem Tir-an-Tur Umstieg zwischen StraBenbahn
und Bahn zu bilden. Das bedeutet, dass ein Fahrgast von einem Verkehrsmittel aussteigen
und gegenidber unmittelbar in das nachste Verkehrsmittel einsteigen kann.

Graz Hauptbahnhof

J |.
é GE 3
-'!"l — =
. Graz Hbhf.

N

Der Planfall S-Bahn-Tunnel kurz sieht vor, dass ein zweiter StraBenbahn Tunnel unter dem
Grazer Hauptbahnhof gebaut wird. Dieser StraBenbahn Tunnel wiirde zwischen den S-Bahn-
Tunneln abtauchen und hatte auf Niveau -2 eine Tur-an-Tur Umstiegs Anordnung. So wére
der Umstiegsweg von StraBenbahn (in Skizze orange dargestellt) zu den S-Bahn-Tunnel S-
Bahnen (hier rot) weniger als 10 m und von der Stra3enbahn zu den Zugverbindungen der
Sudbahn (hier grin und tarkis) 100 m.

Abb. 43: Anordnung GrézAHauptbahnhof

Sowohl der bestehende als auch der neue StraBenbahn Tunnel wirden Verwendung finden.
Der Erste fUhrt die StraBenbahnen Linien weiter durch die Annenstral3e und der zweite Tun-
nel fihrt die Linien auf der KeplerstraBBe weiter.

Weitere Details zu Umstieg Anordnung und Grafiken dazu, siehe Konzeptbeschreibung:
,City-Tunnel-Graz — Verkehrskonzept fiir den Gro3raum Graz.*”

2.3.2.7. Linienfiihrung StraBenbahn

Flr den zweiten Modellierungsdurchgang wurde fir den S-Bahn-Tunnel kurz Planfall ein
StraBenbahn-Verzweigungsliniennetz nach Vorbild des Konzepts von Verkehrsexperten
Husler erstellt. Dabei bedienen zwei StraBenbahnlinien jeden StraBenbahnast. Weiter stadt-
einwarts trennen sich diese Linien paarweise und bedienen unterschiedliche Strecken im
Stadtgebiet. So werden mehr umsteigefreie Direktverbindungen geschaffen. Ahnliche Kon-
zepte sind heute in Zirich und Zagreb erfolgreich etabliert.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Linie Lénge von bis Z/h  Fahrzeit Fahrzeuge
0 s
Eggenberg UKH Mariatrost 6 00:47:40 8
B ..
Raaba WIFI 6 00:29:42 7
B ..
Murpark Andritz 6 00:32:30 7
B ..
Thondorf Gosting 6 00:57:10 12
B ..
Seiersberg Andritz 6 00:54:30 11
B ..
Gosting St. Peter 6 00:37:40 8
. ek
KlusemannstraBe LKH 6 00:44:30 9
B o
Seiersberg LKH 6 00:41:00 9
B e
Gosting Seiersberg 6 00:44:00 10
10 I
Murpark Gosting 6 00:39:20 8
13,2 km
Grottenhof Mariatrost 6 00:47:00 9
15,3k
Grottenhof Raaba 6 00:57:13 13
LKH Andritz 6 00:21:10 5
14 15,8 km
Thondorf Eggenberg UKH 6 00:58:50 11
D& 15,4 km
Seiersberg St. Peter 6 00:58:00 10
KlusemannstraBe LKH 6 00:35:10 8
189,2km 11:45:25 145

Ein wesentlicher Unterschied zum StraBBenbahnnetz von Hisler ist, dass die S-Bahn-Tunnel-
kurz-Variante einen zweiten StraBenbahnknoten beim Geidorfplatz bildet und so das Stra-
Benbahnnetz noch weiter entflechtet und eine hdhere Betriebsstabilitit erreicht.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Haltestelle StraBenbahnlinien Umsteiger:innen
kurz lang kurz lang
Hauptbahnhof 7 10 58838 44764
Jakominiplatz 8 13 26782 31857
Geidorfplatz/Universitéat 4 2 17700 3990
Karlau/Neuholdaugasse 4 3 4075 1590
Don Bosco 4 2 4928 2752

Die Modellierungsergebnisse der kurzen und langen Tunnel-Variante zeigen auBBerdem,
dass sich die Umsteiger:innen besser verteilen und der Jakominiplatz entlastet wird. So kann
erwartet werden, dass dort bei der langen Tunnel-Variante taglich 31857 Personen zwischen
den 13 Linien und der S-Bahn umsteigen. Bei der S-Bahn-Tunnel Kurz Variante waren
26782 Umsteiger:innen zwischen der S-Bahn und den 8 StraBenbahnlinien zu erwarten. Bei
dem Konzept der Mini-Metro waren 50339 Umsteiger:innen zu erwarten. Es kann jedoch an-
genommen werden, dass diese Fahrgastzahlen die Innenstadt vor ungeahnte Probleme stel-
len kénnte, da es platztechnisch schwierig bis unmdglich sein wird, 32.000 oder gar 50.000
Umsteiger:innen am Jakominiplatz zu bewaltigen. Diese Umsteiger:innenzahlen bendtigen
entweder den Platz, welchen man am Grazer Hauptbahnhof vorfindet, oder eine optimale
Tur-an-Tar Umstiegsanordnung. Beides ist im Konzept nicht vorgesehen. Die Modellierung
zeigt darlber hinaus, dass der Geidorfplatz bzw. die Universitat, Karlau und Don Bosco je-
weils mehr Umsteiger:innen bei der kurzen Tunnel Variante gegeniber der langen Tunnel
Variante erzielen kénnen. Die Fahrgaste verteilen sich so mit einem S-Bahn-Tunnel Gber
mehrere Knoten.

Martau-

L) M= Schonau

Abb. 44: Umsteigemdglichkeiten DonBosco

Das vorgeschlagene StraBenbahn Verzweigungsnetz ermdglicht auch drei Richtungsver-
zweigungen. Zum Beispiel wird heute die Reininghaus Wohnsiedlung Gber Straenbahnen
mit dem Hauptbahnhof verbunden. Eine StraBenbahn zu Don Bosco wére aber eine logi-
schere StraBenbahnverbindung fir dieses Gebiet. Da die StraBenbahngleise am Jochen-
Rindt-Platz in drei verschiedene Richtung flihren wiirden, wéare es méglich die StraBenbahn
Linie 16 zwischen Wetzelsdorf und dem Hauptbahnhof, StraBenbahn Linie 11 zwischen Wet-
zelsdorf und Don Bosco und StraBenbahn Linie 4 zwischen Hauptbahnhof und Don Bosco
hier zu fithren. Ahnliche Richtungsverzweigungen kénnten beim Griesplatz, Karlau Kirche
und Rdsselmuhle gebildet werden.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.3.2.8. Linienfuihrung Bus

City-Tunnel kurz
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Abb. 45: S-Bahn-Tunnel kurz — Bus Netz Abb. 46: S-Bahn-Tunnel kurz — Bus Entwurfs-

netz

Regionalbusse von Stden werden vom Hauptbahnhof, Griesplatz und Jakominiplatz, auf
Seiersberg, Puntigam, Thondorf-Dérfla und Raaba zurlick gekirzt. Dadurch reduzieren sich
die Servicekilometer um mehr als 6 000 km pro Tag. Die Kirzung wurde modelliert, aber die
Kostenreduktion wird nicht in der Kostenberechnung berticksichtigt.
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Linien . Personen- Pkm/ Platz- . N Anzahl
Nummer Von Bis kilometer km Fahrzeit Lange Fahrten

Gdsting Ziegelstrasse 4.765 5% 00:12 3,1km 56

48U Thal Ziegelstrasse 00:28 9,5km 80
Darrgrabenweg Hauptbahnhof 17.793 12% 00:30 8,0km 190
Feldkirchen Hauptbahnhof 16.564 14% 00:27 8,4km 144
Stattegg Hauptbahnhof 49.347 20% 00:46 12,3km 140
Hauptbahnhof Wetzelsdorf 00:20 5,1km 140
UKH Wetzelsdorf 25.915 12% 00:40 11,2km 186
Wetzelsdorf Raaba 00:25 7,1km 186
UKH Ragnitz 43.211 22% 00:37 10,5km 190
Schiller Platz  Ragnitz 3.298 13% 00:11 4,8km 78
Lustbihel Karlau 17.053 18% 00:22 6,7km 144
Pliddemanng. Ostbahnhof 8.574 17% 00:08 2,6km 92

68U  Lustbihel Ostbahnhof 00:23 7,3km 74
Stifting Liebenau Murpark  18.282 11% 00:30 11,2km 144
Sankt Peter Petri Au 535 4% 00:08 1,4km 146
Liebenau 2?:1(;351 Sparisch- 15360  16% 00:10 4,9km 60

75U Liebenau Pachern P+R 00:18 8,8km 76
Wetzelsdorf Liebenau Murpark  18.088 15% 00:34 9,8km 190
Gedersberg Seiersberg 0 0% 00:08 2,9km 78
Puntigam Schwarzlsee 2.310 3% 00:18 7,2km 144
WKO Jakominiplatz 6.920 53% 00:14 3,6km 144

Weitere Details zu Bus Linienfiihrung und Grafiken dazu, siehe Konzeptbeschreibung: ,City-
Tunnel-Graz — Verkehrskonzept fiir den Gro3raum Graz.*”

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.3.3. Technische Machbarkeit und die dahingehende Bewertung

Technische Machbarkeit ist gegeben. Es wurde die am technisch einfachste Tunnel Trasse
in Graz gewahlt. Es wurde die kosteneffizienteste Trasse gewahlt. Die geologischen Rand-
bedingungen wurden in der MUM Studie untersucht. Die maximal Langsneigung betragt 30
%o. Die Abschnittsbauweise in offener Bauweise wurde fir die Keplerstrasse, Glacisstralte
und Conrad-von-Hétzendorf StraBBe untersucht und ist méglich.

Fir die StraBenbahn ist die technische Machbarkeit mit Einschrankungen gegeben. Es gibt
systembedingt manche Einschréankungen fir den MIV. StraBenbreiten, Langsneigung und
Radien wurden voruntersucht. Notwendige Adaptierungen fir das MIV StraBennetz wurden
ausfihrlich untersucht und ein MIV StraBennetz mit mindestens 75 % der heutigen Kfz-Ka-
pazitat ist umsetzbar. Durch die massive Verkehrsumlagerung auf OV, steigert sich insge-
samt die Durchschnittsgeschwindigkeit vom Grazer MIV Binnenverkehr um ca. 6 % und der
stadtgrenziberschreitende Verkehr um fast 11%.

2.3.4. Systembedingte Einschrankungen von anderen Verkehrsarten
Es muss vom MIV Platz weggenommen werden. Speziell in der:

e GlacisstraBe (2 Fahrstreifen)
e Bergmanngasse (2 Parkstreifen)
e Joanneumring (Sperre)

Die MIV Kapazitat wird eingeschrankt durch den StraBenbahn Mischverkehr. Speziell in der:

e Pliddemanngasse

e Sankt Peter HauptstraBBe
e Liebenauer HauptstraBBe
e GrabenstraBBe

2.3.5. Zieldimensionen

2.3.5.1. Stadtebauliche Betrachtung

e Remise Fréhlichgasse mit Stadtentwickelungsgebiet
e Hauptbahnhof West neue Viertel

2.3.5.2. Gestaltungspotentiale im Offentlichen Raum

e Hauptbahnhof Zwischenetage

e Keplerstrasse Lendplatz Keplerschule

e Keplerbriicke Bogenbriicke (Siehe zweite Briicke)

e Neugestaltung Griesplatz Ohne Bushaltestellen

e Neugestaltung Andreas Hoferplatz Ohne Bushaltestellen

e Neugestaltung Jakominiplatz Ohne Bushaltestelle, StraBenbahnhaltestellen
e Neugestaltung Radetzkyspitz StraBenbahnhaltestellen

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.3.5.3. Attraktivitat des Konzepts

Beim Hauptbahnhof, Geidorfplatz, Karlau, Wetzelsdorf und Liebenau gibt es einen Tir-an-
Tir Umstieg zwischen S-Bahn und StraBenbahn.

Von Seiersberg bis Liebenau wird quasi ein U-Bahn-ahnliches Hochkapazitatsverkehrsmittel
erschaffen.

e Die Pendler:innen werden direkt in die Stadt gebracht.

e Engmaschiges StraBenbahnnetz

e Fernitz Spange als zweite Nord-Siid Schienenachse am &stlichen Murufer
e GroBe Kapazitatsreserven und Stabilitat

2.3.6. SWOT-Analyse

Starken Schwachen

S-Bahndurchbindungen in das Zentrum Verbauung einer neuen Stadtebene

S-Bahndurchbindungen durch das Zentrum |Klimafreundlicher Bau (grau CO), Staubbe-

Teilverkehrswirksamkeit lastung wahrend Bau.

Detailliertes Konzept Bauzeit (StraBenbahn). Langerer Umset-
Umfassende, groBraumige Betrachtung zungszeitraum

Regionalverkehrswirkung ist gegeben Viele Projektpartner notwendig
Fahrzeitgewinn & Fahrplantreue Hoher Platzbedarf (StraBenbahn)
Kapazitatserh6hung Potenziale (Geidorfplatz und Géssendorf

Weniger Fahrer werden benétigt Hochspannleitung)

5 Takt S-Bahn-Tunnel kurz als Uberlage- MIV Einschréankungen. Glacis Str. MIV Li-
rung nien

S-Bahn-Tunnel losgeldst von MIV. S-Bahn- |Langere Verkehrsbehinderung durch offene
Tunnel Betriebssicherheit. Betriebsstabilitdt. |Bauweise. Umsetzbarkeit von offene BW

Erreichen der FG Potentiale (Raumlich) Kein S-Bahn Halt LKH

Entlastung Ostbahnhof, Hauptbahnhof Umsteigebedarf (Regionalbus)

Abdeckung von 19 von 25 der starksten Po-
tenziale

Kein zusatzliches neues System

Gute FlachenerschlieBung. Kurze Wege

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Chancen Risiken

Verkehrswende Baukostensteigerungen

Stadtentwicklung rund um S-Bahn-Stationen |Verfahrensdauer

Ausbau in die Region Mitfinanzierung Land Stmk + Bund
Lebenswerte Flachennutzung ehemaliger Vgl. komplexe Akteurlandschaft. Ablehnung
Bus Platze durch Projektpartner

Schrittweiser Ausbau Umsetzbarkeit offene Bauweise
S-Bahn-Tunnel kurz als Kernstlick, allein- Flachenfreihaltung in Trassen Verordnungs-

stehendes Projekt auch ohne StraBenbahn |verfahren
und Lokalbahn umsetzbar

Starkung (langfristig) & Weiterentwicklung Heterogener Fuhrpark (Erschitterungen)
bestehender Systeme (StraBenbahn & S-

Bahn)

Wirkungen auf den Pendlerverkehr Umsetzbarkeit StraBenbahn

ErschlieBung vollig neuer Kunden Durchsetzung in Graz + Region Zeit
ErschlieBung neuer Regionen Mehr Pendlerbewegungen insgesamt
Dampfung des Zuzuges (Ubersiedlung) Ausbleiben der Finanzbeitréage fir die Regio-
nach Graz nen

Erweiterungsmadglichkeiten mit gleichem Anrainerwiderstand gegen Stadtschnellbahn
System

Aufwertung des gesamten S-Bahnsystems | Anrainerwiderstand gegen neue Nebenbah-
nen

Skalierbar nach oben und unten

Schrittweise Umsetzung mdglich; aufwarts-
kompatibel

Entfaltung Teilwirksamkeiten

Komplementare Wirkung auf IV — Kapazi-
tat, Parken

Obere Zeitachse adaptierbar

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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G

2.4.S-Bahn-Tunnel — lang (Willi Hiisler, Peter Konig)

2.4.1. Grundlogik und Charakteristika des Konzepts

Ausbau der bestehenden OV-Systeme Bahn, StraBenbahn und Bus mit bestmdglicher Ver-
netzung miteinander. Durch die direkte Anbindung des Grazer Zentrums und einiger wesent-
licher Ziele (Universitat, Frobelpark) mit der S-Bahn soll gerade im stadtgrenziiberschreiten-
den Verkehr der OV (insbesondere die S-Bahn) eine Alternative zum eigenen PKW bieten.
Zusétzlich soll durch die Errichtung neuer S-Bahn-Haltestellen in Graz die S-Bahn fir inner-
stadtische Wege wesentlich starker genutzt werden. Zudem werden auch die regionalen
Fahrten gleichmaBiger im Stadtgebiet verteilt.

2.4.1.1. Innerstadtisches OV-Netz

StraBenbahn
e Ausbau der StraBenbahn (gemaf bereits erfolgtem Grundsatzbeschluss des Grazer Ge-
meinderates) mit ergdnzendem innerstadtischem Busnetz.

e Erhéhung der direkten Erreichbarkeit von Stadtteilen durch linienmafige Aufsplittung der
Streckenéste.

e  Erster Schritt zur Entlastung des Jakominiplatzes aufgrund des Streckennetzes und der
Linienflhrung.
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Abb. 47: Liniennetz mit Intervallen auf den Streckendsten
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Abb. 48: Linienfiihrung und Erreichbarkeit innerhalb von Graz am Beispiel Reininghaus/Webling

Stadtbus
Parallelstrecken zur StraBenbahn werden eingestellt.
Neue Linien:

e Direktverbindung Raum Grottenhof — Don Bosco — Roseggerhaus — Lendplatz
e NVK Gésting — Andritz Zentrum (neue Murbrlcke)

e Sudliche Tangentiallinie: NVK Seiersberg — Hst. Feldkirchen-Seiersberg — A2 — Magna —
NVK Raaba

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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S-Bahn

Die bestehende Strategie (Errichtung von NVK zur Verkniipfung mit dem stadtischen OV)
wird beibehalten.

11 neue Stationen/NVK im Stadtgebiet

Sitidbahn:

Raach, Center Nord, Peter-Tunner-Gasse, Uimgasse

GKB:
Reininghaus, Grillweg, Pirka
Ostbahn:

Neuholdaugasse, Stdgdrtel

Innenstadttunnel
Lange 6,5 km + Rampen/Verknipfungsbauwerke
5 Stationen: Ostbahnhof/Messe, Zentrum, Universitat, Seniorenzentrum-Wifi, Frébelpark

Errichtung in geschlossener Tunnelbauweise

Rampen beim Ostbahnhof: machbar, Absiedlung der OBB-Olverladeanlage?

Rampen Siidbahn (nérdlich des HBF): aufgrund der Neigungen und Uberwerfungsbauwerke
komplizierter, aber umsetzbar

Sudspange

Lange: ca. 7,8 km + Rampen/Verknipfungsbauwerke

2 Stationen: Magna, Thondorf

Nutzung der Giitertrasse Ostbahn-Siidbahn entlang der A2 fiir den S-Bahnverkehr

Einbindung der Neubaustrecke der Ostbahn in die Bestandsstrecke auf H6he des St. Peter
Gartels

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Abb. 49: Bahnnetz in Graz mit Innenstadttunnel lang
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Abb. 50: Skizzierte Streckenfiihrung der S-Bahn im Bereich Magna inkl. Haltestelle Magna

Bereich 1: Ausfadelung Ostbahn und 2-gleisige Streckenflihrung Richtung Stidwesten tber
freies Feld auf ,Niveau Null

Bereich 2: Unterquerung Autobahnzubringer Ost und Streckenfiihrung Richtung Stiden Uber
freies Feld auf ,Niveau Null

Bereich 3: Beginn des 2-gleisigen Tunnels (offene BW) mit einer unterirdischen S-Bahnsta-
tion (offene BW) auf H6he des Walter-P.-Chr.-Platzes

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Bereich 4: 2-gleisiger Tunnel mit Unterquerung der Autobahn A2 und 2-gleisiger Rampe zur
Einfadelung bei der Glterspange. Bei der Glterspange erfolgt die Zulegung eines 2. Gleises
bis zur EinmUndung in die Stdbahn.

2.4.1.2. Suburbanes/Regionales OV-Netz

Regionalbus
Anbindung der Regionalbuslinien an die Bahnhéfe in der Region

Im Nahbereich von Graz Fihrung der Regionalbusse ins Grazer Zentrum

Bahn/S-Bahn
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Abb. 51: Intervall auf den einzelnen Streckendsten der S-Bahn
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Abb. 52: Linienfiihrung der S-Bahn und Interregio im Grazer Ballungsraum

Durchbindung der S-Bahnlinien am Hauptbahnhof und Ostbahnhof ist gegeben. Dadurch
wird die Reisezeit im suburbanen, aber auch innerstadtischen Verkehr stark verkirzt. Dzt.
bestehen systembedingt fahrplanméaBig langere Stehzeiten am Hauptbahnhof, wodurch Um-
steigemdglichkeiten / Ubergénge gegeben sind.

2.4.2. Was sind mogliche Ausbaustufen des Konzepts und dahingehende zeitliche
Intervalle und Kostenrahmen?

StraBenbahn

Eine Verlangerung bestehender Strecken bzw. der Neubau weiterer Strecken sind nach Be-
darf jederzeit moglich.

Durch diesen Ausbau wird der erste Schritt zur Entlastung des Jakominiplatzes gesetzt, da
nicht alle StraBenbahnlinien mehr dort gefuhrt werden. Aufgrund der neuen Gleisinfrastruktur
kann bei einem weiteren Ausbau eine Netzstruktur geschaffen werden, die den zentralen
Jakominiplatz weiter entlasten kann.

S-Bahn

Der Innenstadttunnel muss als eine in sich geschlossene MaBnahme gesehen werden. Et-
waig spater zu errichtende abzweigende Strecken sind méglich.

Eine zeitlich getrennte Errichtung des Innenstadttunnels und der Stidspange sind mdglich,
allerdings tritt die volle Verkehrswirksamkeit erst nach Errichtung beider MaBnahmen ein.

Der Innenstadttunnel kann auch bereits ohne Einbindung der Stidbahn (z. B. Rampe in Rich-
tung Norden) verkehrswirksam werden.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Zusatzliche Stationen im Grazer Stadtgebiet und in der Region kénnen abhéngig von der
Siedlungsentwicklung jederzeit errichtet werden.

Prinzipielle Anmerkung:

Ausbau der StraBenbahn kann so erfolgen, dass nach Fertigstellung der Entlastungsstrecke
(2025) das nachste Projekt in Angriff genommen wird. Die Bauleistung der StraBenbahnstre-
cken betragt derzeit ca. 0,5km pro Jahr. Eine Erhéhung der Ressourcen ist erforderlich. Da-
mit kann die StraBenbahn sukzessive rasch verkehrswirksam werden.

Bei der S-Bahn macht es Sinn, den Innenstadttunnel als Einheit zu bauen, da die Inbetrieb-
nahme von Teilstrecken zu Mehrkosten fihrt. Voraussetzung flr Innenstadttunnel: S-Bahn-
Infrastruktur und Angebot sind bereits so ausgebaut, dass ein dichter S-Bahn-Verkehr im
Tunnel méglich ist. Es macht keinen Sinn, mit wenigen Ziigen pro Stunde durch den teuren
Tunnel zu fahren.

Auf welche Ausbaustufe beziehen sich die Ausfiihrungen?
StraBenbahnnetz 2024+ (Basis Gemeinderatsbeschluss)
S-Bahnnetz 2040

2.4.3. Mindestanforderungen zur Konzeptbeschreibung

2.4.3.1. StraBenbahnausbau

OV Netz Graz 2024 Innenstadtentlastung (Tegetthoffbricke)

OV Netz Graz 2024 Zweigleisiger Ausbau Linie 1 (Mariatroster Tal) und Linie 5
(Zentralfriedhof — Brauquartier Puntigam)

OV StraBenbahnausbau | Nordwestlinie bis NVK Gosting
2024+

OV StraBenbahnausbau | Siidwestlinie bis NVK Webling
2024+

OV StraBenbahnausbau | HBF — Keplerstrasse — Geidorfplatz — Uni — LKH
2024+

OV StraBenbahnausbau | Liebenau West (Schénaugiirtel — Neuholdaugasse — Puntiga-
2024+ mer StraBBe) bis NVK Liebenau Murpark

OV StraBenbahnausbau | Verbindung Karlauplatz (Karlauer Giirtel — Karlauplatz — Stid-
2024+ westlinie)

Neu, zusétzlich Verbindung Krenngasse — Eisteichgasse Uber die Pliddemann-
gasse

Anmerkung: 2024+: Grundsatzbeschluss fiir diese MaBnahmen vom Gemeinderat vorhanden
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2.4.3.2. Busnetz Adaptierung

Busnetz Graz West Stufe Il

Busverbindung NVK Gdsting — Exerzierplatzstral3e — Murbriicke — Zentrum Andritz
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Busverbindung NVK Seiersberg — Hast. Feldkirchen-Seiersberg — A2 — Magna — NVK Raaba

Diverse Anpassungen wegen Stra3enbahnausbau

2.4.3.3. Linienfilhrungen S-Bahn

Linie

Ziel Takt

Linienfihrungen im Grazer Ballungsraum: sieche Abb. 49.

Intervalle auf den Teilstrecken im Grazer Ballungsraum: siehe Abb. 51

2.4.3.4. Linienfiihrungen StraBenbahn

Takt | Linien-
Linie Strecke lange |
1 Mariatrost — Neutorgasse — Eggenberg 10' 11,7 km
2 Wetzelsdorf — Hauptbahnhof — Lendplatz — Universitat — LKH 5' 9 km
22 Reininghaus — HBF — Lendplatz — Universitat 10' 5,9 km
3 St. Peter — Pliddemanng. — Krenng. — Hauptplatz — Andritz 10' 8,9 km
13 Krenngasse — Jakominiplatz — Liebenau 10' 6,2 km
4 Reininghaus — HBF — Hauptplatz — Liebenau 10' 8,7 km
14 Laudongasse — HBF — Hauptplatz — Liebenau 10' 7,6 km
5 Andritz — Hauptplatz —Puntigam — NVK Webling 10' 12,1 km
15 Andritz — Hauptplatz — Griesplatz — Puntigam 10' 10,2 km
6 Smart City — HBF — Hauptplatz — St. Peter 10' 8,7 km
16 Smart City — HBF — Neutorgasse — SZ St. Peter 10' 6,9 km
7 Wetzelsdorf — HBF — Hauptplatz — LKH 10' 8,7 km
17 Laudongasse — HBF — Neutorgasse — LKH 10' 6,5 km
8 Gosting — Lendplatz — Neutorg. — Griesplatz — NVK Webling 10' 12,5 km
Gosting — Keplerbriicke — Hauptplatz — Jakominiplatz — Gries- 10' 12,8 km
28 platz— NVK Webling
9 Liebenau West — Hauptplatz — HBF — Eggenberg 10' 9,1 km
19 Liebenau — Liebenau West — Griesplatz — Mariatrost 10' 13,9 km
Ubersicht
2025 Husler Zuwachs
Streckennetz 39,9 km 69,5 km 29,6 km
Liniennetz 72,6 km 159,4 km 86,6 km
Veranderung:
Streckennetz: +174 %
Liniennetz: +220 %
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2.4.3.5. Remise StraBenbahn

Maogliche Standorte der Remisen:

In Summe benétigte Fahrzeuge:
Derzeitige Remisenkapazitaten:

0,6 neue Remisen:

éTrigon
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Puntigamer StraBe/ZiehrerstraBe
GradnerstralBe

ca. 157 Fahrzeuge
ca. 130 Fahrzeuge

ca. 27 Fahrzeuge

Haltestelle Gattung Ebene | Bauweise Umsteigmaéglichkeit
Raach S-Bahn 1 ,2hormal*
Center Nord S-Bahn 0 »hormal* Regional + stadt. Bus
Peter-Tunner- S-Bahn 1 ,hormal* Strab + stadt. Bus
Gasse
Ulmgasse S-Bahn 0 ,hormal* Stadt. Bus (Klarung mit Bau

neues LKH)

Reininghaus S-Bahn 0 »hormal* Stadt. Bus
Grillweg S-Bahn 0 ,hormal* Stadt. Bus
Neuholdaugasse S-Bahn 1 ,hormal* Strab + stadt. Bus
Sidgurtel S-Bahn 0 ,hormal*
Ostbahnhof/Messe Tunnel -1 Geschl. BW |Strab
Zentrum Tunnel -1 Geschl. BW |,zentraler Knoten®
Universitat Tunnel -1 Geschl. BW |Stadt. Bus
Seniorenzentrum- Tunnel -1 Geschl. BW | Strab + stadt. Bus
WIFI
Frobelpark Tunnel -1 Geschl. BW | Strab + stadt. Bus
Magna Sudspange -1 Offene BW |Regional + stadt. Bus
Thondorf Sldspange -1 Offene BW | Stadt. Bus

2.4.3.6. Fahrzeugkonzepte

StraBenbahn

Der bereits derzeit geplante Einsatz langer Garnituren (ca. 38 m) mit einer Kapazitat von ca.
210 Personen ist auf den starker frequentierten Linien vorgesehen. Alle anderen Linien wer-
den mit den dzt. Fahrzeugen (Lange ca. 28 m, ca. 145 Personen) betrieben.

S-Bahn

Als Basis werden die derzeitigen Fahrzeuge der OBB und GKB eingesetzt, wobei alle Statio-
nen auf Doppeltraktion (160 m) auszulegen sind.
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Innenstadttunnel

ATrigon

Entwicklungsberatung

Gesamtlange 7,4 km

Abschnitt Lange Anzahl Gesamtlange Baumethode

Tunnel zweirdhrig 6,5 km 1 6,5 km Geschlossene BW

2-gleisige Rampe 0,3 km 3 0,9 km »hormal”

Stationen 160 m/ 5 0,8 km Geschlossene BW
Station

Siudspange

Gesamtléange 9 km

Abschnitt Lange Anzahl Gesamtlange Baumethode

Tunnel zweirdhrig 1,7 km 1 1,7 km Offene BW

2-gleisige Rampe 0,3 km 4 1,2 km ,hormal”

Briicken 0,2 km 2 0,4 km ,normal”

Zweigleisige Strecke 1,7 km 1 1,7 km Lhormal“

Zulegung 2. Gleis (Guter- 4,0 km 1 4,0 km ,hormal*

strecke entlang A2)

Stationen 160 m/ 1 0,16 km Offene BW
Station

Stationen 160 m/ 1 0,16 km ,hormal‘
Station

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.4.4. Problemstellen

Stelle

Schwierigkeit

Jakominiplatz

In den nachfolgenden Grafiken wird die Belastung der einzelnen Ab-
schnitte/Relationen in Fahrzeugen pro Stunde dargestellt. Dadurch sollen
die Unterschiede zur derzeitigen Situation verdeutlicht werden.

2024: Belastung nach Fertigstellung der Entlastungsstrecke

2024 +: Belastung nach Umsetzku8ng des Konzeptes
Bus rot, StraBenbahn blau

Belastung 2024+

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Verkehrstechnische Untersuchung, Modellierung notwendig
Rampen Ein- Genaue Lage und Ausfiihrung der Rampenbauwerke zur Ein- und Ausfé-

geringflgige geografische Abweichung auftreten wird.

delung des Innenstadttunnels sind erst nach einer Grobplanung bekannt.
Allerdings ist es fur die Funktionalitédt des Konzepts unerheblich, ob eine
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2.4.5. Rahmenbedingungen

Séamtliche angefiihrte MaBnahmen sind Voraussetzung fir die Umsetzung dieses Konzep-
tes, wobei an deren Realisierung seitens der verantwortlichen Stellen bereits gearbeitet wird.

2.4.5.1. Ausbauten im Bestandsnetz StraBenbahn

Seitens der Stadt Graz wird mit Inbetriebnahme des Netzes 2024 und der Entlastungsstre-
cke die West-Ost-Querung des Jakominiplatzes flr die StraBenbahn bereits ermdglicht.

Zusétzlich ist der zweigleisige Ausbau der dzt. eingleisigen Strecken (selektiv: Hilmteich —
Mariatrost, Zentralfriedhof — Brauquartier Puntigam) bei der Stadt Graz in Bauvorbereitung.

2.4.5.2. Zweigleisige Eisenbahnstrecken

Seitens des Landes Steiermark laufen derzeit die Vorbereitungen fiir den zweigleisigen Aus-
bau der GKB (in Graz teilweise selektiv) und der Ostbahn. Bei der Ostbahn ist auch eine
neue Trasse Gleisdorf — Raaba mit einem ,Basistunnel“ und der Einfadelung in die Be-
standsstrecke in Planung.

Der Ausbau der Stdbahn (v.a. Graz — Bruck teilweise 4-gleisig) ist Voraussetzung fir einen
dichten S-Bahnverkehr und fiir den Glterverkehr.

Samtliche notwendige MafBnahmen sind dem Land bekannt und werden in der Umsetzung
mit der OBB bertcksichtigt.

2.4.5.3. Fehlende Gleisverbindungen

Die Neubautrasse der Ostbahn soll auch eine eingleisige Verbindung entlang der A2 zur
Sudbahn fir Gaterziige zum Cargo Center Graz beinhalten.

2.4.5.4. Elektrifizierungen im Bestandsnetz

Elektrifizierung der GKB und der Ostbahn sind seitens der Unternehmen und des Landes
Steiermark in Planung.

2.4.5.5. Neue Stationen

NVK Goésting und NVK Seiersberg sind bis 2040 als bereits umgesetzt angenommen.

2.4.6. Technische Machbarkeit und dahingehende Bewertung

Das vorgeschlagene Konzept ist technisch machbar und betrieblich in der in Graz gewohn-
ten Qualitat umsetzbar.

Die genauen Aussagen zu den neuen vorgeschlagenen S-Bahn-Stationen, zum Innenstadt-
tunnel und zur Sidspange kénnen erst nach erfolgter grober Bauplanung getatigt werden.

MaBnahmen fir die Errichtung von StraBenbahnstrecken in einigen Bereichen bedirfen be-
gleitender Eingriffe in die derzeitige Verkehrsfihrung, die aber bei einem entsprechenden
politischen Willen fachlich (technisch und verkehrsorganisatorisch) zu bewaltigen sind.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
122/279



éTrigon

Entwicklungsberatung

2.4.7. Fragen zu den Zieldimensionen

2.4.7.1. Stadtebauliche Betrachtung

Durch die Errichtung neuer StraBenbahnstrecken kénnen stadtebauliche Akzente gesetzt
werden — ahnlich wie dies in Frankreich in zahlreichen Stadten bei der Wiedereinflihrung der
StraBenbahn geschehen ist.

Zuséatzlich kénnen aus Sicht der Grazer Stadtplanung Bezirkszentren als Stadtteilzentren
weiterentwickelt werden, wodurch die stark radiale Ausrichtung zahlreicher Wege aufge-
weicht und Tangentialverbindungen zusatzlich aufgewertet werden kénnen.

Eine ganzheitliche Betrachtung des gesamten Verkehrsverhaltens unter Férderung der um-
weltfreundlichen Verkehrsarten (FuBwege, Radfahrer und QV) ist dabei jedoch notwendig.

2.4.7.2. Gestaltungspotentiale im Offentlichen Raum

Mit der Errichtung neuer StraBenbahnstrecken kénnen die betroffenen StraBenzlige gestalte-
risch aufgewertet und einwohnerfreundlich gestaltet werden. Dabei kénnen Versdumnisse
der letzten Jahrzehnte ,repariert” werden.

2.4.7.3. Attraktivitat des Konzepts

Dieses Konzept setzt auf die in Graz bewahrten Lésungsansatze und kann entsprechend
den zukinftigen Erfordernissen der Stadtplanung bzw. -entwicklung ausgebaut und adaptiert
werden.

Es ist daher bis zu einem gewissen Grad skalierbar.

2.4.7.4. Auswirkungen auf die regionale Mobilitat

Im Konzept wird die gesamte Mobilitat im GroBraum Graz betrachtet. Durch die Errichtung
neuer S-Bahn-Stationen und dem Bau des Innenstadttunnels fir die S-Bahn (mit Zufihrung
Uber die Stidspange) werden bisher nicht gekannte Direktverbindungen im stadtgrenziber-
schreitenden Verkehr geschaffen, die das System OV wesentlich attraktiver machen. Regio-
nalbusse, die als Zubringer zur S-Bahn dienen, erganzen das System in der Flache.

2.4.7.5. Auswirkungen auf die tiberregionale Mobilitat

Die Uberregionale Mobilitdt — d.h. Verbindungen zu anderen Ballungsraumen (z. B. Lavant-
tal/Klagenfurt oder Wien) — ist flir das Verkehrsautkommen innerhalb von Graz nicht rele-
vant.

Nach Fertigstellung des Koralmtunnels kénnen aber neue Pendlerbeziehungen ins Lavanttal
und den Karntner Zentralraum entstehen. Da der Fernverkehr Klagenfurt — Graz — Wien im
Konzept bericksichtigt wurde, kdnnen diese Fahrgaststrome kapazitdtsmanig im innerstadti-
schen OV-System bewaltigt werden. Eine konkrete Aussage dazu ist allerdings aufgrund feh-
lender Daten bzw. zukinftiger Verhaltensanderungen der Menschen in den Einzugsberei-
chen selbst mit der Modellrechnung nicht zu treffen.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.4.7.6. Veranderung des stadtischen Modal Splits

Nach der Inbetriebnahme der zuletzt in Graz gebauten StraBenbahnstrecken konnte festge-
stellt werden, dass die Fahrgastzahlen um ca. 40 % bis 80 % gegenlber vorher gestiegen
sind.

Das Ergebnis der Modellrechnung zeigt auf, dass der innerstadtische Modal Split (Binnen-
wege) vom Referenzfall (20,5 %) auf 24,5 % ansteigt.
2.4.7.7. Regionaler Modal Split

Im Modal Split der Gesamtwege (Quell- und Zielverkehr) gibt es eine Steigerung von 22,9 %
auf 25,2 %.

Der Modal Split der Gesamtwege in Graz steigt von 21,3 % auf 24,7 %.

2.4.7.8. Veranderung des uberregionalen Modal Splits

Dies kann aufgrund fehlender Daten und zukiinftiger Verhaltensanderungen nicht seriés be-
urteilt werden.

2.4.7.9. Beschreibung der wesentlichen Kostenblécke

StraBenbahn Investition

Es werden nachfolgend die Investitionskosten fir die vollstandige Inbetriebnahme des Kon-
zeptes dargestellt, wobei auch die Einsparungen z. B. durch den Wegfall der Busse berlck-
sichtigt wurde.

Erstinvestition komplett: € 2,139 Mrd.

e Errichtung neue StraBenbahnstrecken € 592 Mio.
e Adaptierung der Werkstatten und Abstellanlagen € 60 Mio.
e Anschaffung Fahrzeuge € 184 Mio.

S-Bahn Investition

e Errichtung neue S-Bahnstrecken € 941 Mio.
e Errichtung neue Stationen € 332 Mio.

e Adaptierung der Werkstatten und Abstellanlagen: fir die Einfiihrung dieses Konzeptes
nicht eigens erforderlich

e Anschaffung Fahrzeuge € 30 Mio.

Jahrliche Betriebskosten: € 72,7 Mio.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.4.8. Mogliche Adaptierungen des Konzepts

StraBenbahn:

e Anderung der Linienfiihrung aufgrund geénderter Nachfrage leicht maglich
e Taktanpassungen durch Linienverlangerungen bzw. -kiirzungen

e ErschlieBung neuer Potenziale durch Streckenneubauten abhangig von der Siedlungs-
entwicklung

S-Bahn:

¢ Nichterrichtung vorgeschlagener innerstédtischer S-Bahnhaltestellen bei zu geringer
Nachfrage

e Zusatzliche Fahrgaststeigerungen bei geringerer Haltestellenzahl aufgrund kirzerer Rei-
sezeit im stadtgrenziberschreitenden Verkehr

2.4.9. Push-MaBnahmen

Erforderlich Wiinschenswert

Verkehrstechnische Uberpriifung Bereich Uberarbeitung der Parkraumbewirtschaf-
Keplerbriicke - Lendplatz tung in Graz

Uberpriifung Bereich Geidorfplatz Bewirtschaftete P+R-Platze in der Region
Kreuzung Radetzkystra3e/Neutorgasse

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
125/279



2.4.10.SWOT-Analyse

éTrigon

Entwicklungsberatung

Starken

Schwachen

Schrittweise Verkehrswirksamkeit

Weiterhin punktuell durch den MIV ,stérbar®

Keine Einfilhrung eines neuen OV-Systems

Eingriffe in dzt. MIV-FUhrung an einigen
Punkten notwendig

Ausbau des bestehenden OV

Jakominiplatz bleibt weiterhin ,Nadeléhr im
OV-Netz in Graz

Schaffung neuer umsteigefreier Direktver-
bindungen

Gebauter S-Bahn-Tunnel ist ,fix“ — keine
Anderung mehr méglich

Ausreichende Kapazitaten fir zukinftige
Bevdlkerungsentwicklung

S-Bahn-Tunnel hat keine Teilverkehrs-wirk-
samkeit (,ganz oder gar nicht)

StraBenbahn als Riickgrat des OV wird in
der Offentlichkeit anerkannt

Lange Vorlaufzeit fir Umsetzung (Genehmi-
gung, Bauvorhaben, Inbetriecbnahme)

Gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis des Kon-
zeptes

Hohe Kosten fir Citytunnel

Konzept beriicksichtigt max. Angebot bei
Strab und S-Bahn

S-Bahn: grauer CO-

Geringer Platzbedarf der Strab im Vergleich
zu anderen Verkehrsarten (Bus + PKW)

Trennung der S-Bahnlinien Ostbahn-
hof/Messe (Info fiir Fahrgaste)

Anpassung an zukinftige Entwicklungen
moglich

Jakominiplatz: Zusatzliche Konflikte durch
zusatzliche Fahrwege

4-Minuten-Takt im Citytunnel

Flachenverbrauch auf der Oberflache durch
Strab

Direkte Erreichbarkeit der POI's im Osten
von Graz

Abschnittsweise Verspatungsgefahr auf-
grund Mischverkehr

Bessere Vernetzungen im QZV Graz

Flachenbedarf firr eigene Gleiskérper

Relativ geringe Baukosten des Gesamtkon-
zeptes

Strab: Geringere Betriebskosen als U-Bahn

Schrittweise Umsetzbarkeit und somit Flexi-
bilitdt zur Reaktion auf geénderte (politi-
sche) Rahmenbedingungen

Aufwertung der Stadt durch sichtbaren,
hochrangigen OV (Wirtschaft, Freizeit)

Einbindung Stdbahn von Norden her
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Chancen

Risiken

Stadtteilentwicklung bei Subzentren

Restriktionen fir den MIV abhangig vom po-
litischen Willen

Stédtebauliche Aufwertung entlang neuer
StraBenbahnstrecken

Land erzielt keine Einigung mit Bund wegen
Bau und Betrieb S-Bahn

Hoéhere Mitfinanzierung des Bundes bei S-
Bahn

Allg. gesellschaftliche Anderungen (techn.
Entwicklungen, subjektives Verhalten, Pan-
demie ...)

Mitfinanzierung des Landes

Belastung der Infrastruktur aufgrund eines
heterogenen Fuhrparks

Besseres Mobilitdtsmanagement bei Ziel-
gruppen

Umsetzung abhangig von OBB-Infra

Verbesserung der OV-Dienstleistung ge-
genuber derzeit

Geféahrdung eines stabilen Betriebes durch
Linientberlagerung (Verschleppen von Ver-
spatungen)

Attraktivitatseinschrankung fir MIV als sys-
temischer Beitrag zur Modal Split-Zielerrei-
chung

Baukostensteigerung v.a. bei S-Bahn

Verkehrsbehinderungen nicht motorisierter
Verkehr und MIV zeitlich und raumlich ge-
staltbar

Uberdimensionierung der S-Bahninfrastruk-
tur (v.a. Tunnelstrecke)

StraBenbahnausbau als Hebel fir gezielte
Stadt(teil)entwicklung

Umsetzung Station Frébelpark aufgrund
Neigung Stdbahn — Unterfihrung der Mur

Schaffung von regionalen Entwicklungsach-
sen

In Summe langere Umsetzungszeit, weil
mehr Akteure

Kapazitatsengpésse im Oberflachennetz an
bestimmten Knoten

Mischverkehr: Risiko Rad/Auto - Schiene
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2.5.StraBenbahn Maximalvariante (Martin Bauer, Walter Brenner, Harald Frey,
Peter Konig, Stephan Steinbach, Stefan Walter)

2.5.1. Grundlogik und Charakteristika des Konzepts

Ausbau der bestehenden OV-Systeme Bahn, StraBenbahn und Bus mit bestméglicher Ver-
netzung miteinander.

Innerstadtisch Gbernimmt die StraBenbahn die Hauptlast des Verkehrs, stadtische Buslinien
dienen zur Ergénzung bzw. verkehren nur dort, wo keine StraBenbahn méglich bzw. sinnvoll
ist.

Die Regionalbuslinien werden — sofern méglich — an die StraBenbahn bzw. S-Bahn-Statio-
nen angebunden. Die Umsteigbeziehungen S-Bahn zur StraBenbahn werden verstarkt.
Durch die Linienfihrung der StraBenbahn sollen neue Direktverbindungen geschaffen wer-
den.

Das vorgeschlagene StraBenbahnnetz erschlie3t auch die stidlichen Nachbargemeinden —
insbesondere bedeutende Ziele wie Einkaufszentren bzw. Gewerbegebiete und stellt
schnelle Querverbindungen von den Bahnhdfen in weiter entfernte Grazer Stadtteile her.

So soll in Summe der OV in Graz wesentlich attraktiviert und das positive Image der Stra-
Benbahn (positive Beispiele z. B. in Frankreich, Deutschland, Schweiz) weiter verbessert
werden.

Durch die zahlreichen Neubaustrecken besteht die Mdglichkeit, das Stadtbild in etlichen
StraBenziigen neu zu gestalten und die Stadt Graz in Summe lebenswerter zu gestalten.

Der stadtgrenzuberschreitende Verkehr wird nur von den S-Bahnen und den Regionalbus-
sen bewdltigt, wobei in der Region (auBBerhalb des Grazer Stadtgebietes) verstarkt P+R-An-
lagen errichtet werden.
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Abb. 53: Liniennetz StraBenbahn Maximalvariante
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2.5.1.1. Innerstadtisches OV-Netz

Stadtbus

Parallelstrecken zur StraBenbahn werden eingestellt.

Das innerstadtische Busnetz wird neu geordnet und bedient nur die Relationen, die die Stra-
Benbahn nicht erschlief3t.

S-Bahn

Die bestehende Strategie (Errichtung von NVK zur Verkniipfung mit dem stadtischen OV)
wird beibehalten und verstérkt.

6 neue Stationen/NVK im Stadtgebiet

Sudbahn:

Raach, Center Nord, Ulmgasse

GKB:

Reininghaus, Grillweg

Ostbahn:

Neuholdaugasse
2.5.1.2. Suburbanes/Regionales OV-Netz

Regionalbus
Anbindung der Regionalbuslinien an die Bahnhofe in der Region

Im Nahbereich von Graz Fihrung der Regionalbusse ins Grazer Zentrum

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Abb. 54: Linienfiihrung und Intervalle der S-Bahn und Interregio

Das S-Bahn-System ist ident mit dem Referenzfall. Durch eine Durchbindung der Ziige am
Grazer Hauptbahnhof entfallen die dzt. systembedingten fahrplanméaBigen Stehzeiten.

2.5.2. Was sind mogliche Ausbaustufen des Konzepts und dahingehende zeitliche
Intervalle und Kostenrahmen?

StraBenbahn

Eine Verlangerung bestehender Strecken bzw. der Neubau weiterer Strecken sind nach Be-
darf jederzeit méglich.

Durch diesen Ausbau kann der Jakominiplatz entlastet werden, da nicht mehr alle Stral3en-
bahnlinien dort geflihrt werden. Aufgrund der neuen Gleisinfrastruktur kann eine Netzstruktur
geschaffen werden, die den zentralen Jakominiplatz weiter entlasten kann.

Beim Hauptbahnhof wird ein zweiter Tunnel errichtet. So kénnen einerseits Linien entfloch-
ten und andererseits neue Direktverbindungen geschaffen werden.
S-Bahn

Zusétzliche Stationen im Grazer Stadtgebiet und in der Region kénnen abhangig von der
Siedlungsentwicklung jederzeit errichtet werden.
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Prinzipielle Anmerkung:

Ausbau der StraBenbahn kann so erfolgen, dass nach Fertigstellung der Entlastungsstrecke
(2025) das nachste Projekt in Angriff genommen wird. Die Bauleistung der StraBenbahnstre-
cke kann auf ca. 3 km pro Jahr erhdht werden, wenn bei der Stadt Graz und beim Verkehrs-
unternehmen die daflr notwendigen Ressourcen breitgestellt werden. Damit kann die Stra-
Benbahn sukzessive umgesetzt und rasch verkehrswirksam werden.

Auf welche Ausbaustufe beziehen sich die Ausfiihrungen?
StraBenbahnnetz 2024+ (Basis Gemeinderatsbeschluss)
S-Bahnnetz 2040

2.5.3. Mindestanforderungen zur Konzeptbeschreibung

2.5.3.1. StraBenbahnausbau

OV Netz Graz 2024 Innenstadtentlastung (Tegetthoffbricke)

OV Netz Graz 2024 Ausbauten Linie 1 (Mariatroster Tal) und Linie 5 (Zentralfriedhof
— Brauquartier Puntigam)

OV Netz Graz 2024 Smart City Verlangerung

OV Netz Graz 2024 Reininghaus Verlangerung

OV StraBenbahnausbau | Nordwest Linie bis NVK Gésting

2024+

OV StraBenbahnausbau | Siidwest Linie Webling

2024+

OV StraBenbahnausbau | HBF — Keplerstrasse — Geidorfplatz — Uni — LKH
2024+

OV StraBenbahnausbau | Liebenau West (Schénaugiirtel — Neuholdaugasse — Puntiga-
2024+ mer Stral3e)

OV StraBenbahnausbau | Verbindung Karlauplatz (Karlauer Giirtel — Karlauplatz — Stid-
2024+ westlinie)

Anmerkung: 2024+: Grundsatzbeschluss fir diese MaBnahmen vom Gemeinderat vorhanden

2.5.3.2. Busnetz Adaptierung

Diverse Anpassungen wegen Stra3enbahnausbau

2.5.3.3. Linienfilhrung S-Bahn
Linie Ziel Takt

Linienfihrung und Intervalle im Grazer Ballungsraum: siehe Abb. 54.
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- . Linien-
Linie Relation Takt lange
1 Mariatrost — Mariagriin — Universitat — Opernring — Neutorgasse — 5 |11.8km
Andreas Hofer Platz — Annenstral3e — HBF — UKH ’
> Don Bosco Bahnhof — Alte PoststraBBe — HBF Nord — KeplerstraBe — 5 | 74 km
Geidorfgirtel — Merangasse — Schillerplatz ’
3 Oberandritz — Andritz — KérdsistraBe — Jakominiplatz — Fréhlich- 5 |14.8 km
gasse — ORF — Raaba — Magna ’
4 NVK Gésting — Smart City — HBF — AnnenstraBBe — Jakominiplatz — 5 |12.7 km
Ostbahnhof — NVK Murpark — Thondorf ’
5 Andritz — KérdsistraBe — Opernring — Wielandgasse — Karlauergurtel 5 |13.6 km
— Zentralfriedhof — Puntigam — NVK Webling — NVK Seiersberg ’
NVK Webling — StraBganger Stra3e — Bahnhof Wetzelsdorf - Peter
6 |Rosegger — Reininghaus — HBF — AnnenstraBBe — Opernring — Man- | 5' | 12,8 km
dellstraBe — St. Peter
7 LKH — LeonhardstraBBe — Jakominiplatz — Herrengasse — Annen- 5 | 8.7km
straBe — HBF — BurenstralBe — Wetzelsdorf ’
Gosting — Hirtenkloster — Lendplatz — Elisabethinergasse — Gries-
8 |platz — Graz. B.achgasse — Dietrichsteinplatz — Schillerplatz — 5 | 9,8 km
Schulzentrum St. Peter
Gosting — Andritz — Bergmanngasse — GlacisstraB3e — Jakominiplatz
9 |- Schénaugirtel — Neuholdaugasse — Liebenau West — 5 [12,5km
NVK Murpark
NVK Seiersberg — Karntner Str. — StraBBganger Stral3e — Reiningha-
11 | usstraBe — Karl-Morre-Stra3e — HBF Nord — KeplerstraBe — 5 13,0 km
Geidorfgurtel — Mariagrin
Kérntner Str. — Don Bosco — Griesplatz — Graz. B.achgasse — Diet- .
13 | .. . . 5 | 8,2km
richsteinplatz — Schillerplatz
17 LKH — LeonhardstraBBe — Jakominiplatz — Herrengasse — Annen- 5 | 8.8km
straBe — HBF — BurenstraBe — Wetzelsdorf ’
Ubersicht
2025 Strab-Max Zuwachs
Streckennetz 39,9 km 102 km 62,1 km
Liniennetz 72,6 km 169,1 km 96,5 km
Veranderung

Streckennetz: + 256 %

Liniennetz: + 233 %
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2.5.3.5. Remise StraBenbahn

Mdogliche Standorte der Remisen:  Puntigamer StraBe/ZiehrerstraBBe
GradnerstralBe

In Summe bendtigte Fahrzeuge:  ca. 240 Fahrzeuge
Derzeitige Remisenkapazitaten: ca. 130 Fahrzeuge

2 neue Remisen: ca. 110 Fahrzeuge

2.5.3.6. Neue Bahnhaltestellen/NVK in Graz

Haltestelle Gattung Etage Bauweise Umsteigmadglichkeit
Raach S-Bahn 1 | Seitenbahnsteig | Strab + stadt. Bus
Center Nord S-Bahn 0 | Seitenbahnsteig |[Regional + stadt. Bus
Ausbau Haupt-
strecke zu be-
trachten
Peter-Tunner- S-Bahn 1 Inselbahnsteig |Strab + stadt. Bus
Gasse
Ulmgasse S-Bahn 0 Inselbahnsteig | Stadt. Bus (Klarung mit Bau
neues LKH)
Reininghaus S-Bahn 0 | Seitenbahnsteig |Strab + stadt. Bus
Grillweg S-Bahn 0 | Seitenbahnsteig |Strab + stadt. Bus
NVK Seiersberg S-Bahn 0 |Seitenbahnsteig |Strab, Regional + stadt. Bus
Neuholdaugasse S-Bahn 1 | Seitenbahnsteig | Strab + stadt. Bus

2.5.3.7. Fahrzeugkonzepte

StraBenbahn

Der bereits derzeit geplante Einsatz langer Garnituren (ca. 38 m) mit einer Kapazitat von ca.
210 Personen ist auf den starker frequentierten Linien vorgesehen. Alle anderen Linien wer-
den mit den dzt. Fahrzeuge (Lange ca. 28 m, ca. 145 Personen) betrieben.

Flr neue Strecken werden teilweise Zweirichtungsfahrzeuge eingesetzt.

S-Bahn

Als Basis werden die derzeitigen Fahrzeuge der OBB und GKB eingesetzt, wobei alle Statio-
nen auf Doppeltraktion (160 m Bahnsteigléange, vorbereitet auf 220 m) auszulegen sind.

2.5.3.8. BaumaBnahmen

Noérdliche HBF-Unterfiihrung
Errichtung einer 2. Ost-West-Querung im Bereich Hauptbahnhof
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NVK Murpark

Flhrung weiterer StraBenbahnlinien zum Murpark und Schaffung einer Ost-West-Durchbin-
dung.

Adaptierung Bereich Jakominiplatz
Flhrung der StraBenbahn tber den Joanneumring

Murquerung

Uber 4 weitere Briicken werden StraBenbahnlinien gefiihrt:
e Brlcke Exerzierplatzstral3e (neue Briicke)

e Kalvarienbriicke (Adaptierung Bestandsbrlicke)

e Keplerbricke (Adaptierung Bestandsbriicke)
e Augartenbricke (Adaptierung Bestandsbriicke)

2.5.3.9. Problemstellen

Stelle Schwierigkeit

Nérdliche Schaffung der Rampen und ausreichende Tiefe fir Querung
HBF-Unterflihrung der 110kV-Leitung

Bereich Schaffung einer Ost-West-Verbindung fir die StraBenbahn
NVK Murpark

Bereich Jakominiplatz Erhéhung der Kapazitat

2.5.4. Rahmenbedingungen

Samtliche angefihrte MaBnahmen sind Voraussetzung fir die Umsetzung dieses Konzep-
tes.

2.5.4.1. Ausbauten im Bestandsnetz StraBenbahn

Seitens der Stadt Graz wird mit Inbetriebnahme des Netzes 2024 und der Entlastungsstre-
cke die West-Ost-Querung des Jakominiplatzes fir die StraBenbahn bereits ermdglicht.

Zuséatzlich ist der zweigleisige Ausbau der dzt. eingleisigen Strecken (selektiv: Hilmteich —
Mariatrost, gesamte Strecke: Zentralfriedhof — Brauquartier Puntigam) bei der Stadt Graz in
Bauvorbereitung.

Durch die nérdliche Unterfihrung des Hauptbahnhofs kann der Bereich Lendplatz — Kepler-
stralBe — Geidorfplatz direkt aus dem Westen angebunden werden. Zusatzlich ergibt sich
eine wesentlich bessere Betriebsqualitat, da bei einer Sperre im Bereich HBF — Annenstral3e
eine Umleitung der StraBenbahnen méglich ist.

2.5.4.2. Elektrifizierung Bestandsnetz

Elektrifizierung der GKB und der Ostbahn sind seitens der Unternehmen und des Landes
Steiermark in Planung.
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2.5.4.3. Neue Stationen

NVK Gésting und NVK Seiersberg sind bis 2040 als bereits umgesetzt angenommen.

2.5.5. Technische Machbarkeit und die dahingehende Bewertung

Das vorgeschlagene Konzept ist technisch machbar und betrieblich in der in Graz gewohn-
ten Qualitat umsetzbar.

MaBnahmen fir die Errichtung von StraBenbahnstrecken in einigen Bereichen bedirfen be-
gleitender Eingriffe in die derzeitige Verkehrsfihrung, die aber bei einem entsprechenden
politischen Willen fachlich (technisch und verkehrsorganisatorisch) zu bewéltigen sind.

2.5.6. Fragen zu den Zieldimensionen

2.5.6.1. Stadtebauliche Betrachtung

Durch die Errichtung neuer StraBenbahnstrecken kénnen stadtebauliche Akzente gesetzt
werden — ahnlich wie dies in Frankreich in zahlreichen Stadten bei der Wiedereinflihrung der
StraBenbahn geschehen ist.

Zusatzlich kénnen aus Sicht der Grazer Stadtplanung Bezirkszentren als Stadtteilzentren
weiterentwickelt werden, wodurch die stark radiale Ausrichtung zahlreicher Wege aufge-
weicht und Tangentialverbindungen zusétzlich aufgewertet werden kénnen.

Eine ganzheitliche Betrachtung des gesamten Verkehrsverhaltens unter Férderung der um-
weltfreundlichen Verkehrsarten (FuBwege, Radfahren und OV) ist dabei jedoch notwendig.
Es wird auf die Betrachtung der FuBwege (Konzept City-S-Bahn) verwiesen.

2.5.6.2. Gestaltungspotentiale im Offentlichen Raum

Mit der Errichtung neuer StraBenbahnstrecken kénnen die betroffenen StraBenziige gestalte-
risch aufgewertet und einwohnerfreundlich gestaltet werden. Dabei kénnen Versaumnisse
der letzten Jahrzehnte ,repariert” werden.

2.5.6.3. Attraktivitat des Konzepts

Dieses Konzept setzt auf die in Graz bewahrten Lésungsansatze und kann entsprechend
den zuklnftigen Erfordernissen der Stadtplanung bzw. -entwicklung ausgebaut und adaptiert
werden.

Es ist daher Streckenabschnitt fir Streckenabschnitt skalierbar.

2.5.6.4. Auswirkungen auf die regionale Mobilitat

Im Konzept wird die gesamte Mobilitat im GroBraum Graz betrachtet. Durch die Errichtung
neuer S-Bahn-Stationen werden bisher nicht gekannte Direktverbindungen im stadtgrenz-
(iberschreitenden Verkehr geschaffen, die das System OV wesentlich attraktiver machen.

Regionalbusse, die als Zubringer zur S-Bahn dienen, erganzen das System in der Flache.
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2.5.6.5. Auswirkungen auf die liberregionale Mobilitat

Die Uberregionale Mobilitat — d.h. Verbindungen zu anderen Ballungsraumen (z. B. Lavant-
tal/Klagenfurt oder Wien) — ist fiir das Verkehrsautkommen innerhalb von Graz nicht rele-
vant.

Nach Fertigstellung des Koralmtunnels kénnen aber neue Pendlerbeziehungen ins Lavanttal
und den Karntner Zentralraum entstehen. Da der Fernverkehr Klagenfurt — Graz — Wien im
Konzept bericksichtigt wurde, kdbnnen diese Fahrgaststrome kapazitatsmanig im innerstadti-
schen OV-System bewdltigt werden. Eine konkrete Aussage dazu ist allerdings aufgrund feh-
lender Daten bzw. zukinftiger Verhaltensédnderungen der Menschen in den Einzugsberei-
chen selbst mit der Modellrechnung nicht zu treffen.

2.5.6.6. Veranderung des stadtischen Modal Splits

Nach Inbetriebnahme, der zuletzt in Graz gebauten StraBenbahnstrecken konnte festgestellt
werden, dass die Fahrgastzahlen um ca. 40 % bis 80 % gegeniber vorher gestiegen sind.

Das Ergebnis der Modellrechnung zeigt auf, dass der innerstadtische Modal Split (Binnen-
wege) vom Referenzfall (20,5 %) auf 21,7 % ansteigt.

2.5.6.7. Regionaler Modal Split

Im Modal Split der Gesamtwege (Quell- und Zielverkehr) gibt es eine Steigerung von 22,9 %
auf 23,8 %.

Der Modal Split der Gesamtwege in Graz steigt von 21,3 % auf 22,4 %.

2.5.6.8. Veranderung des liberregionalen Modal Splits

Dies kann aufgrund fehlender Daten und zukiinftiger Verhaltensanderungen nicht seriés be-
urteilt werden.

2.5.6.9. Beschreibung der wesentlichen Kostenblécke

StraBenbahn Investition:

Es werden nachfolgend die Investitionskosten flr die vollstandige Inbetriebnahme des Kon-
zeptes dargestellt, wobei auch die Einsparungen z. B. durch den Wegfall der Busse berlck-
sichtigt wurde.

Erstinvestition komplett: € 1,878 Mrd. (siehe Kap.4.4.5.)

e Errichtung neue StraBenbahnstrecken € 1.221 Mio.
e Adaptierung der Werkstéatten und Abstellanlagen € 220 Mio.
e Anschaffung Fahrzeuge € 490 Mio.

Jahrliche Betriebskosten: € 72,5 Mio.
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2.5.7. Mogliche Adaptierungen des Konzepts

StraBenbahn

e Anderung der Linienfiihrung aufgrund geénderter Nachfrage leicht maglich
e Taktanpassungen durch Linienverlangerungen bzw. -kiirzungen

e ErschlieBung neuer Potenziale durch Streckenneubauten

e Erkenntnisse aus anderen Konzepten kénnen auch wahrend der Planung und Umset-

zung dieses Konzeptes einflieBen

S-Bahn

e Nichterrichtung vorgeschlagener innerstadtischer S-Bahnhaltestellen bei zu geringer

Nachfrage

e Zusatzliche Fahrgaststeigerungen bei geringerer Haltestellenzahl aufgrund kirzerer Rei-

sezeit

2.5.8. Push-MaBnahmen

Erforderlich

Wiinschenswert

Nutzung der bestehenden Busspuren flr ei-
gene Gleiskorper

Verbessertes Parkraummanagement

Anderung der Verkehrsfithrung im Bereich
Jakominiplatz/Joanneumring

Keplerbricke: Entflechtung der Stréme
durch Unterflihrung der Nord-Sid-Linien
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Starken

Schwachen

Schrittweise Verkehrswirksamkeit

Weiterhin punktuell durch den MIV ,stérbar®

Keine Einfiihrung eines neuen OV-Systems

Eingriffe in dzt. MIV-FUhrung an einigen
Punkten notwendig

Ausbau des bestehenden OV

Jakominiplatz gréBere Umbauten notwendig

Schaffung neuer umsteigefreier Direktver-
bindungen

Flachenbedarf fir eigene Gleiskérper

Ausreichende Kapazitaten flr zukinftige
Bevélkerungsentwicklung

Flachenverbrauch auf der Oberflache durch
Strab

StraBenbahn als Riickgrat des OV wird in
der Offentlichkeit anerkannt

Abschnittsweise Verspatungsgefahr auf-
grund Mischverkehr

ErschlieBung neuer Siedlungen und Be-
triebe

Einzelne Streckenabschnitt sind unabding-
bar fir Gesamtkonzept

Konzept beriicksichtigt max. Angebot bei
Strab

2. Tunnel beim HBF aufwandig und teuer

Geringer Platzbedarf der Strab im Vergleich
zu anderen Verkehrsarten (Bus + PKW)

Adaptierung Verkehrsfuhrung NVK Murpark
technisch komplex und teuer

Anpassung an zukinftige Entwicklungen
moglich

Strab: Geringere Betriebskosen als U-Bahn

Schrittweise Umsetzbarkeit und somit Flexi-
bilitdt zur Reaktion auf geanderte (politi-
sche) Rahmenbedingungen

Erh6hung der Betriebsstabilitdt durch Aus-
weichstrecken
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Chancen

Risiken

Stadtteilentwicklung bei Subzentren

Restriktionen fir den MIV abhangig vom po-
litischen Willen

Stédtebauliche Aufwertung entlang neuer
StraBenbahnstrecken

Mischverkehr: Risiko Rad/Auto — Schiene
(die Wechselwirkung MIV-StraBenbahn ist
in der Modellrechnung berticksichtigt)

Attraktivitatseinschrankung far MIV als sys-
temischer Beitrag zur Modal Split-Zielerrei-
chung

Konflikt mit geplantem Radwegenetz (be-
grenzter StraBenraum fur StraBenbahn und
Rad)

StraBenbahnausbau als Hebel fir gezielte
Stadt(teil)entwicklung

Kapazitatsengpéasse im Oberflachennetz an
bestimmten Knoten

Einigung mit Grundeigentumer Strecke flr
Strecke erforderlich

Standort neue Remise(n)

Anrainerakzeptanz
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3. Verkehrsdaten Modellierung

3.1. Methodik

3.1.1. Einleitung und Prozess der Verkehrsmodellierung

Im urspriinglich geplanten Prozess der OV-Strategie Graz war der Einsatz eines Verkehrs-
nachfragemodells nicht geplant. Zur Objektivierung der Auswirkungen der Konzepte wurde
im Laufe des Prozesses die Modellierung mit aufgenommen und in mehreren Schritten in-
haltlich ausgeweitet. Mit der Durchflihrung wurde das Institut fiir StraBen- und Verkehrswe-
sen der Technischen Universitat Graz (TUG) beauftragt. Unterstitzt wird dieses durch Peter
Kénig von Prime Mobility & Consulting GmbH und Christian Obermayer, wobei die jeweiligen
Schwerpunkte in der gemeinsamen Tatigkeit wie nachfolgend aufgelistet unterschiedlich ge-
lagert sind:

e Systemabgrenzung, Methodenerweiterungen, Modellparametrisierung und -kalibrierung
(Obermayer, TUG)

e Einheitliche Aufbereitung aller Konzepte fur die Modellierung: Fahrplandaten, Effekte auf
den Kfz-Verkehr (Kénig)

o Ubernahme der Konzepte in das Verkehrsmodell, Plausibilisierung der Konzeptdaten,
Auswertungen (TUG)

e  Durchfiihrung der Modellierung (TUG)

e Plausibilisierung der Modellergebnisse, Aufbereitung und Interpretation (Kénig, Oberma-
yer, TUG)

Die Modellierung basiert auf dem Verkehrsnachfragemodell GUARDZ20, das von der TU Graz
im Zuge der MUM2030+ Studie bereits beschrieben wurde. Allerdings waren flr den Ver-
gleich unterschiedlicher OV-Konzepte methodische Erweiterungen und eine erweiterte Kalib-
rierung von Modellparametern erforderlich, die schrittweise vorgenommen wurden. Die Mo-
dellerweiterungen haben infolge der in mehreren ausgeweiteten Anforderungen in Summe
mehr Zeit in Anspruch genommen, als es urspringlich absehbar und geplant war.

Auch wurden die Konzepte durch die Konzept-Autoren parallel in zwei Stufen entwickelt, so-
dass wahrend der Phase der Modellerweiterungen bereits (Zwischen-)Ergebnisse aus der
ersten Konzeptentwicklungsstufe an die Expertengruppe kommuniziert werden mussten. So-
mit waren durch die Uberlappung von Modellanpassungen einerseits und Konzepténderun-
gen andererseits die Ergebnisse der ersten Entwicklungsstufe nur eingeschrankt mit jenen
der zweiten Stufe vergleichbar. Riickschliisse auf kleinrdumige Effekte durch Anderungen
bei den Angebotskonzepten sind nicht immer eindeutig zuordenbar. Fir die Netzkonzeption
(Achsenbildung, Verfeinerung der Linienfihrungen, Verschiebung von Haltestellen, Taktan-
passungen und gegebenenfalls Anderungen des OV-Verkehrsmittels fiir eine wirtschaftliche
Bedienung) konnten jedoch bereits nach der ersten Konzeptentwicklungsphase gute Grund-
lagen bereitgestellt werden.

Fir die finale Bewertung wird jeweils nur das OV-Konzept der zweiten Entwicklungsstufe mit
den Ergebnissen der finalen Modellierung verwendet werden. Dieser Bericht enthalt folge-
richtig nur die finale Bewertung der flinf OV-Konzepte, die gegen einen Referenzfall fir 2040
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verglichen werden. Der Vollstandigkeit halber ist auch der Ist-Zustand fir das Basisjahr 2020
(vor COVID-19) aufgenommen.

3.1.2. Systemabgrenzungen und ZielgréBen

3.1.2.1. Systemabgrenzungen

Die Systemabgrenzung, die ZielgréBen und der Fokus der Modellkalibrierung und -paramet-
risierung sind aus den Zielsetzungen sowie der Aufgabenstellung des Stadtsenatsbeschlus-
ses und aus den Unterschieden der zu bewertenden Konzepte abgeleitet (vgl. Kapitel 3.2.).

Die Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur und der Fahrzeugkapazitaten erfolgt Gblicher-
weise auf Basis des erwarteten Verkehrsaufkommens an einem durchschnittlichen Werktag.
Das ist auch die BezugsgréBe, fur die das verwendete Verkehrsnachfragemodell erstellt und
gepruft ist. Das Bezugsjahr wurde in der Expertenrunde auf 2040 festgelegt; wohl wissend,
dass bis dahin nicht der gesamte Infrastrukturausbau aller Konzepte realisierbar sein wird.
FUr eine Prognose in noch fernerer Zukunft wirden jedoch Prognosedaten fir wesentliche
ModelleingangsgréBen wie Bevélkerung und Beschaftigung, Infrastrukturangebot fir den
Kfz-Verkehr, Vorgaben flr verkehrs- und ordnungspolitische MaBnahmen fehlen. Mit einem
weiter in die Zukunft reichenden Bezugszeitpunkt wirden die Prognoseunsicherheiten weiter
steigen. Eine Modellierung der OV-Konzepte mit unterschiedlichen Realisierungszeitpunkten
war angesichts des eng gesteckten Planungszeitraums nicht umsetzbar. Es wird also bei al-
len Konzepten fiktiv unterstellt, dass die gesamte Infrastruktur bereits 2040 errichtet ist und
das in den Konzepten hinterlegte Verkehrsangebot umgesetzt ist und der jeweilige Fahrplan
eingehalten wird. Flr die Bewertung und insbesondere fur das in Beziehung Setzen der Ver-
kehrsnachfrage zu den Errichtungs- und Betriebskosten werden die Leistung- und Nachfra-
geergebnisse des durchschnittlichen Werktags auf Jahreswerte hochgerechnet.

Aus Erfahrungswerten der Holding Graz verteilt sich die Nachfrage im Jahresmittel zwischen
Werktagen/ Samstagen/ Sonn- und Feiertagen im Verhéaltnis 100/ 50/ 25. Unter der An-
nahme von 250 Werktagen, 52 Samstagen und 63 Sonn- und Feiertagen ergibt sich ein mitt-
lerer Hochrechnungsfaktor von 292 fur die Umrechnung der modellierten durchschnittlichen
werktaglichen Nachfrage auf Jahreswerte.

Far die Hochrechnung der Angebotsdaten (Servicekilometer) wird auf Analysen der Graz Li-
nien zurtckgegriffen, aus denen sich aus den tatsachlichen Fahrplanleistungen im Normal-
fahrplan (Schulzeit) und Ferienfahrplan (diverse Ferienperioden) ein Hochrechnungsfaktor
von 323 ergibt. An den Wochenenden sinken die Fahrgastzahlen stérker als das Verkehrs-
angebot im Verhaltnis zu einem Werktag.

Die Zielsetzungen des Stadtsenatsbeschlusses (vgl. Kapitel 1.1.) fokussieren hinsichtlich der
verkehrlichen Wirkungen einerseits auf den innerstadtischen Verkehr der Stadt Graz und an-
dererseits auf die Einbindung der Umlandgemeinden und des dahingehenden Mobilitatsbe-
darfs, also auch auf die Berlicksichtigung des die Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehrs.
Das verwendete Verkehrsmodell deckt diesen Raum und die fir diese Fragestellung relevan-
ten werktéglichen Verkehrsverflechtungen ab (vgl. Abb. 56). AuBenverkehre, wie beispiels-
weise Bahnfernverkehre oder Durchgangsverkehre, auf welche die zu bewertenden Kon-
zepte keinen Einfluss haben, werden Uiber Kordonzonen eingespeist und bei allen Konzepten
unverdndert belassen. Abb.55 zeigt exemplarisch einige Kennwerte des zugrundeliegenden
Verkehrsmodells GUARD20.
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Netzmodell Nachfragemodell
Modellgebiet 6.825 km? aktivitdtenbasierte Nachfrage mit VISEM
Verkehrszonen 929 Verhaltenshomogene Je 13 fur Graz
Kordonzonen 72 Gruppen u. Umland
Modellierte Strecken 145.000" Aktivitdtenpaare/Fahrtzwe- 43

cke
Modellierte OV-Li- | Nachfrageschichten (Wege-
: 602
nien ketten x Verhaltensgruppe) 1.326
Fahrplanfahrten 85.000'

Abb. 55: Exemplarische Kennwerte des Verkehrsmodells GUARDZ20

GUARD 2020
Untersuchungsgobiot

Boxitke Oberbesithn
90 Gear £ ]
2R Umisna

Abb. 56: Modellgebiet mit Zonierung

3.1.2.2. Zielgr6Ben

Modal Split

Der Modal Split, also die Anteile der genutzten Verkehrsmittel, kann unterschiedlich definiert
und abgegrenzt werden. Die Zielsetzung des Stadtsenatsbeschlusses mit 30 % OV-Anteil
bezieht sich auf den relativen Anteil der Wegeanzahl der Grazer Wohnbevélkerung. DarUber
hinaus wird zur Beschreibung der verkehrlichen Wirkungen auch der Modal Split innerhalb
der Stadt Graz (Grazer Binnenverkehr, unabhangig vom Wohnort) und im Quelle-Zielverkehr

' Diese Werte beziehen sich auf den Referenzfall 2040, liegen aber bei allen Konzepten in dhnlicher GréBenordnung
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der Stadt Graz (Vernetzung mit dem Stadtumland, also Ein- und Auspendeln, Besorgungen
etc.) ermittelt. Um bei der Verkehrsmittelnutzung die unterschiedlichen Fahrtweiten und da-
mit auch die Umweltwirkungen zu berlcksichtigen, wird zusatzlich auch der auf die Ver-
kehrsleistung (Personenkilometer) bezogene Modal Split in denselben inhaltlichen/ raumli-
chen Abgrenzungen ermittelt.

Im Verkehrsnachfragemodell werden die Verkehrsmittel zu Fu3, Rad, OV, Pkw-Mitfahrer:in
(Pkw-M) und Pkw-Lenker:in (Pkw-L) unterschieden. Fir die Bewertung der Konzepte unterei-
nander sind insbesondere die motorisierten Verkehrsmittel relevant; aufgrund der Situation
und Zielsetzung in Graz (z. B. Stadtgr6Be, Nutzungsdichte, Netzdichte, Topografie, Radof-
fensive) wird auch auf den Radverkehr Augenmerk gelegt, wobei jedoch Einschrankungen
bei der Abbildungsgenauigkeit in Kauf genommen werden missen (vgl. Kapitel 7.,Berlck-
sichtigung der Radoffensive®).

Leistungsdaten

Als Grundlage fir die Ermittlung der Betriebskosten werden aus den Fahrplandaten der ein-
zelnen Konzepte und dem Verkehrsnachfragemodell die Fahrzeugkilometer (Fahrleistung),
Fahrzeugeinsatzstunden und Personenkilometer (Verkehrsleistung) fiir die OV-Verkehrsmit-
tel Bahn, Metro, StraBenbahn, Bus? und den Pkw ermittelt und gegeniibergestellt.

Erreichbarkeit und Vernetzung mit den Stadtumlandgemeinden

Far die Objektivierung der Erreichbarkeit und Vernetzung der Stadt Graz mit den Umlandge-
meinden werden drei unterschiedliche Ansatze umgesetzt.

e Erreichbarkeit nach OV-Giiteklassen
e Aufsummierte Reisezeiten im Pkw und OV im Untersuchungsraum
o OV-Reisezeiten zwischen 16 ausgewéhlten Quell- und Zielpunkten

Erreichbarkeit nach OV-Giiteklassen gemaB OROK

Anhand des Konzepts der OV-Giiteklassen gemanR OROK? wird dargestellt, welche Anteile
der Bevdlkerung sowie der Arbeits- und Ausbildungsplatze innerhalb der Stadt Graz mit wel-
cher Qualitat mit schienengebundenen Offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind. Dabei
wird in zwei Schritten vorgegangen:

i) Die OV-Verkehrsmittel werden in der Abfolge Bahn, Metro/ City S-Bahn* und StraBenbahn
hierarchisiert. In Kombination des héchstrangigen OV-Verkehrsmittels der Haltestelle mit der
Taktdichte wird jeder Haltestelle eine Verkehrsmittelkategorie von | bis VIl zugeordnet. Bei-
spielsweise wird eine Stra3enbahnhaltestelle mit einer richtungsbezogenen mittleren Zugfol-
gezeit zur Hauptverkehrszeit bis 5 Minuten der Kategorie Il zugeordnet (vgl. Abb. 57).

i) Anhand einer GIS-Analyse wird errechnet, wie viele Einwohner:innen, Arbeits- und Ausbil-
dungsplatze innerhalb unterschiedlicher Distanzklassen zur Haltestelle liegen (vgl. Abb. 58).
Da keine adressgenauen Verortungen der Strukturdaten verflgbar sind, wird von einer

2 Linien mit geringer Nachfrage ca. (< 7.500 Fahrgaste/Tag) wurden modelliert aber bleiben bei Ermittlung der Fahrleistung und Pkm
unberiicksichtigt, weil diese fiir einen Vergleich der OV-Konzepte irrelevant sind.

3 Hiess, H.: Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes fiir dsterreichweite OV-Giiteklassen, OROK: Osterreichische Raumordnungskon-
ferenz, Wien 2017

4 Innerhalb der Expertenrunde wurde gemeinsam festgelegt, dass die City-S-Bahn bei der Bewertung der Verkehrsnachfrage mit der
Metro gleichgesetzt werden soll.
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homogenen Verteilung der Strukturdaten innerhalb der Zonen des Verkehrsmodells ausge-
gangen und es werden vereinfacht kreisférmige Einzugsgebiete angesetzt. Diese Vereinfa-
chungen haben jedoch keinen nennenswerten Einfluss auf die Vergleichbarkeit und Bewer-
tung der unterschiedlichen Konzepte untereinander.

Als zu bewertendes Ergebnis liegt fir jedes Konzept die absolute Anzahl sowie die relative
Verteilung der Einwohner, Arbeits- und Ausbildungsplatze in den Giteklassen A: héchstran-
gige, B: hochrangige, C: sehr gute und D: gute schienengebundene OV-ErschlieBung vor.
Zusatzlich werden die Giiteklassen je Konzept graphisch dargestellt.

D:;f;ﬁ’:g:‘;ﬁf Verkehrsmittelkategorie der Haitestelle nach
der héchstrangigem Verkehrsmittel
Summe aller alle Bahnen
Abfahten | (REX RJ |CM-SBaN g nenbahn
proRichtung  |und S-Bahn)| UM Metr©
<5min | | !
S=x=10min | Il ]|
10 <% < 20 min I [l v
20 < x < 40 min i v v
40<x<60min | N Vi VI
60<x<120min | V Vi Vi
120 < x < 210min Vil Vil
>210min |

Abb. 57: Kategorisierung der Haltestellen aus OV-Verkehrsmittel und durchschnittlichem Kursintervall
zur Hauptverkehrszeit

Haltestellen- Distanz zur Haltestelle
kategorie 301-500m | 501-750m | 751-1000m |1001-1250m
|
!
]
v
v

Abb. 58: Zuweisung der OV-Giiteklassen in Abhéngigkeit der Haltestellenkategorie und Distanz zur
Haltestelle
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Veranderung der Reisezeit im gesamten Untersuchungsraum

Anhand dieser Analyse soll gezeigt werden, wie sich die Reisezeiten im OV und die Fahrzei-
ten mit dem Pkw im Untersuchungsraum (Stadt Graz und die Stadtgrenzen Uberschreitend)
infolge der unterschiedlichen Konzepte verandern. Fir jedes Konzept werden fir einen
durchschnittlichen Werktag die Reise-/ Fahrzeiten aller Verkehrsteilnehmer:innen je Ver-
kehrsmittel als Personen-Stunden aufsummiert und gegenibergestellt.

Da sich infolge der unterschiedlichen Angebotskonzepte sowohl die Anzahl der Fahrten je
Verkehrsmittel und Quell-Zielbeziehung als auch die Reise-/ Fahrzeiten je Quelle-Ziel-Bezie-
hung und Verkehrsmittel &ndern, muss fir die Objektivierung eine einheitliche Vergleichs-
gréBe definiert werden.

Aus diesem Grund werden fir die Interpretation zwei Félle unterschieden:

1. die Nachfrage aus dem Referenzfall wird mit den Reise-/ Fahrzeiten aus dem jeweiligen
Konzeptfall kombiniert
- Dieser fiktive Wert sagt aus, wie sich die Reise- /Fahrzeit der Nachfrage des Refe-
renzfalls 2040 beim Verkehrsangebot des jeweiligen Konzepts darstellen wiirde;

2. die Nachfrage aus dem jeweiligen Konzeptfall wird mit der Reise-/ Fahrzeit aus dem Re-
ferenzfall 2040 kombiniert
- Dieser fiktive Wert sagt aus, wie sich die Reise-/ Fahrzeit der Nachfrage aus dem je-
weiligen Konzept beim Verkehrsangebot des Referenzfalls 2040 darstellen wirde.

Ein niedriger Wert fiir den OV im Fall 1 bei gleichzeitig hohem Wert im Fall 2 zeigt eine
Nachfragesteigerung des Konzepts fiir den OV bei gleichzeitiger Verbesserung der Erreich-
barkeit (geringere Reisezeiten pro Fahrgast).

Exemplarische Vergleiche der kiirzesten Fahrzeit zwischen ausgewahlten Gebieten in
Graz und im Umland

In der Expertenrunde wurden beispielhafte Quell- und Zielgebiete innerhalb der Stadt Graz
und im Umland definiert, fir welche die OV-Reisezeiten und Pkw-Fahrzeiten zur Hauptver-
kehrszeit je Konzept ermittelt und dem Referenzfall 2040 gegenlbergestellt werden. Inner-
halb der Stadt Graz sind damit groBBe Attraktoren in den unterschiedlichen Stadtteilen und im
Umland beispielhafte Orte fur die wichtigsten Pendelrelationen beschrieben. Im Unterschied
zum obigen Ansatz beschreibt diese Analyse nicht die Effekte der Konzepte auf den gesam-
ten motorisierten Verkehr eines Werktags, sondern sie beschreibt die Unterschiede anhand
einer exemplarischen Auswahl von Relationen zur Hauptverkehrszeit und soll ergédnzend die
Auswirkungen auf dieser Ebene sichtbar machen. Die Ergebnisdarstellung erfolgt tabella-
risch.

Umwelteffekte

Flr eine umfassende quantitative Bewertung der Umweltwirkungen ware eine wesentlich tie-
fere Ausarbeitung der Konzepte erforderlich, als dies im Rahmen des gegenstandlichen Pro-
jekts moglich ist. Somit wurde festgelegt, vereinfacht und stellvertretend die direkten Emissi-
onen des Pkw-Verkehrs zu ermitteln und diese gegentberzustellen: CO; stellvertretend fir
die klimarelevanten Gase und Stickoxide (NOy) sowie Partikel (PM1o) flr die Luftschadstoffe.
Die Berechnung erfolgt aus den mit dem Verkehrsmodell ermittelten Fahrleistungen der Pkw
m Grazer Stadtgebiet und den spezifischen Emissionsfaktoren fir Pkw geman
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Umweltbundesamt Wien®. Um auch die Effekte der erwarteten fahrzeugseitigen technologi-
schen Entwicklungen bis 2040 (Flottenmix, Verbesserungen bei den konventionellen Antrie-
ben) darzustellen, werden die Ergebnisse neben dem Referenzfall und den Konzepten fir
2040 auch fur den Basisfall 2020 ermittelt und dargestellt. Geman dem unterstellten Flotten-
entwicklungsszenario reduzieren sich die spezifischen CO2-Emissionen von 2020 bis 2040
um 44 %, die spezifischen NOy-Emissionen um 88 % und die spezifischen PM1o-Emissionen
um 77 %. (vgl. Abb. 59)

CO2 NO PMjo
2020 165,45 0,566 0,0074
2040 92,75 0,067 0,0017

Abb. 59: Spezifische Emissionsfaktoren in g/Pkw-km, Umweltbundesamt Wien

3.1.3. Modellbeschreibung

3.1.3.1. Allgemeine Grundlagen

Flr die Verkehrsnachfragemodellierung wird das an der TUG verwendete Verkehrsnachfra-
gemodell GUARD20 herangezogen und hinsichtlich der konkreten Anforderungen im gegen-
sténdlichen Projekt plausibilisiert und weiterentwickelt. Der Modellaufbau und die grundsétzli-
che Methode ist in MUM 2030+° dokumentiert. In der Folge wird fiir das bessere Verstandnis
der Modellierung sowie der durchgefthrten Modellerweiterungen und -anpassungen ein kur-
zer Abriss Uber das Modellsystem gegeben; anschlieBend werden nur die Anderungen ge-
geniber der oben genannten Studie erlautert.

Beim Verkehrsmodell wird der Untersuchungsraum in Zonen (Verkehrsbezirke) unterteilt und
jeder Zone werden die Strukturdaten (Einwohner:innen nach Altersklassen und weiterer per-
sonenbezogener Merkmale wie Erwerbstatigkeit und Fuhrerscheinbesitz [sogenannte verhal-
tenshomogene Personengruppen], Anzahl der Arbeitsplatze, Schulplatze, Studien- und wei-
tere Ausbildungsplatze, Parkraumverfiigbarkeit und -bewirtschaftung) zugewiesen. Uber das
Netzmodell wird das Verkehrsangebot abgebildet: Fir den Individualverkehr in Form des
StraBennetzes mit den erlaubten Verkehrsmitteln, den Geschwindigkeiten je Verkehrsmittel
und den Kapazitaten; fir den Offentlichen Verkehr zuséatzlich in Form von Haltestellen mit
den Umsteigesituationen zwischen den einzelnen Linien und Fahrplédnen. Die Nutzungs-
schwerpunkte der Zonen werden tber Anbindungen mit dem Netzmodell verbunden, welche
Uber die Langen, Geschwindigkeiten und weitere Attribute die Aufwénde fir das Erreichen
des Netzes bzw. im Offentlichen Verkehr den Zugang zu den Haltestellen beschreiben. Ist
das Netzmodell vollstdndig aufgebaut und parametrisiert, kann zwischen allen Zonen die
Verbindungsqualitat (Level of Service) fir jedes Verkehrsmittel berechnet werden. Bei der
Verkehrsnachfrageberechnung werden diese Verbindungsqualitaten je Verkehrsmittel Gber
unterschiedliche EinflussgréBen (KenngréBen der Nutzenfunktionen bzw. der empfundenen
Reisezeit) beschrieben:

5 Umweltbundesamt Wien, National Inventory Report 2021, Wien; Szenario WEM (With existing measures)

6 Moderne urbane Mobilitat 2030+ | Die Metro — Unsere Schnellbahn fiir den GroBraum Graz, MUM 2030+ GmbH, Endbericht, Marz
2021
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o FuB: Gehzeit
e Rad: Zu- und Abgangszeit Rad, Fahrzeit Rad

o  Offentlicher Verkehr: Zu- und Abgangszeit OV, Umsteigegehzeit, Umsteigewartezeit,
Umsteigehaufigkeit, Fahrzeit im Fahrzeug, Bedienungshaufigkeit, Schienenbonus

e Pkw-M: Zu- und Abgangszeit Pkw-M, auslastungsabhangige Fahrzeit Pkw
e Pkw-L: Zu- und Abgangszeit Pkw-L, auslastungsabhéngige Fahrzeit Pkw

Nicht bertcksichtigt werden im Modell GUARD20 die Verkehrsmittelnutzungskosten wie Ti-

cketpreise oder fahrleistungsabhangige Kosten beim Pkw. Eine vollstdndige Integration der

Kosten und Preise in die Nutzenfunktionen war innerhalb der Bearbeitungszeit und aufgrund
eingeschrankt verflgbarer aktueller Daten nicht mdéglich. Die Parkraumbewirtschaftung wird
jedoch Uber die Zu- und Abgangswiderstéande fir die Nutzergruppe Pkw-L miteingerechnet,

wobei die Distanz zu den Parkplatzen, die mittlere Stellplatzauslastung sowie die Griine und
Blaue Zone berticksichtigt werden.

Die eigentliche Verkehrsnachfrageberechnung erfolgt in vier Schritten:

1. Verkehrserzeugung und -attraktion
Im ersten Schritt werden das Gesamtverkehrsaufkommen auf Basis der Bevdlkerung
(Wege pro Person nach verhaltenshomogenen Personengruppen und Wegezweck) so-
wie die Attraktivitat jeder Zone fir die Wegeziele ermittelt (z. B. auf Basis der Anzahl der
Arbeitsplatze in einer Zone fir Wege zur Arbeit)

2. Verkehrsverteilung — Zielwahl
Im zweiten Schritt werden fiir alle Wegezwecke geeignete Ziele im Untersuchungsraum
gesucht und gewahlt. Diese hangen in erster Linie vom Wegezweck und der ,Entfer-
nungsempfindlichkeit® der verhaltenshomogenen Personengruppe ab. Im Verkehrsmo-
dell GUARD20 bleibt bei diesem Schritt der Level of Service im OV unberiicksichtigt’.

3. Verkehrsaufteilung — Modal Split-Wahl
Die zuvor ermittelten Wegeketten zwischen den einzelnen Zonen werden auf Basis der
Verbindungsqualitaten je Verkehrsmittel und der Verkehrsmitteloewertungen der verhal-
tenshomogenen Personengruppen auf die Verkehrsmittel aufgeteilt.

4. Routensuche und -wahl
Ist die Anzahl der Wege zwischen allen Zonen und fUr jedes Verkehrsmittel bekannt,
werden fir diese im Netzmodell Routen gesucht und entsprechend der Attraktivitat zu
einander Uber ein Aufteilungsmodell belastet. Das Ergebnis ist ein belastetes Strecken-
netz je Verkehrsmittel und die Anzahl der Ein-/ Aussteiger:innen je Haltestelle.

Kalibriert werden alle vier Stufen des Modells auf der Grundlage von Verkehrsverhaltensbe-
fragungen und Zahlstellendaten. In GUARDZ20 ist die Grazer Wohnbevdlkerung auf die
Grazer Haushaltsbefragung 2013 bzw. 2018 und die Bevdlkerung der Umlandgemeinenden
auf die dsterreichweite Verkehrsbefragung Osterreich unterwegs 2013/14 kalibriert; aktuel-
lere Daten sind derzeit nicht verfligbar. Die Ergebnisse zu den Wegehaufigkeiten, Modal
Split-Verteilungen, Weglangenverteilungen, Vergleiche mit Zahldaten etc. sind in MUM
2030+ dokumentiert und zeigen gute Ubereinstimmungen.

7 Eine Erweiterung des Zielwahlmodells um den Level of Service im Offentlichen Verkehr hatte eine vollstandige Neukalibrierung des
Ziel- und Verkehrsmittelwahimodells erfordert, was im Rahmen der verfligbaren Bearbeitungszeit nicht méglich war. Es ist davon auszu-
gehen, dass durch diese Einschrankung die Verlagerungseffekte zum Offentlichen Verkehr bei allen Konzepten fiir 2040 tendenziell
unterschéatzt werden.
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Vor jeder neuen Modellanwendung muss geprtft werden, ob das Modell neben einer ausrei-
chend guten Bestandsabbildung auch auf die zu untersuchenden MaBnahmen plausibel rea-
giert, also ob die relevanten EinflussgréBen in den Modellmechanismen korrekt abgebildet
sind. Fiir die Bewertung der OV-Verkehrskonzepte im Rahmen dieser Studie sind dies:

o Die Konzepte haben unterschiedliche Auswirkungen auf die Kapazitaten flr den motori-
sierten Individualverkehr (MIV). Somit muss das Modell auf Anderungen beim MIV-Auf-
kommen und den auslastungsabhéangigen Pkw-Fahrzeiten plausibel reagieren.

o Die OV-Konzepte unterscheiden sich vor allem in der Fahrzeit, in der Bedienungshaufig-
keit und beim Umsteigen, weshalb die Sensitivitaten in Bezug auf diese GrdéBen gege-
ben sein missen.

Far die Prifung der Modellsensitivitaten wurden Nachfrageelastizitdten durch die Verande-
rung der oben genannten KenngréBen um +/- 10 % und +/- 20 % berechnet. Die Ergebnisse
zeigen fir alle relevanten KenngréBen? plausible und in der Literatur bestatigte GroBenord-
nungen. Der Einfluss des Schienenbonus® wurde nicht gesondert gepruft, weil er in GU-
ARD20 bereits standardmafig implementiert und kalibriert wurde. Bei allen Konzepten wurde
der Schienenbonus fiir alle schienengebundenen OV-Verkehrsmittel in gleicher Hhe ange-
setzt; d.h., zwischen den schienengebundenen Verkehrsmitteln Tram, Metro und S-Bahn
sind keine unterschiedlichen Nutzerpraferenzen angesetzt.

3.1.3.2. Basisfall 2020 — Modellerweiterungen und -parametrisierung

In den folgenden Abschnitten werden die Modellerweiterungen und -anpassungen beschrie-
ben, welche sowohl bei der Bestandsabbildung als auch in der Prognose 2040 wirksam sind.

Nachkalibrierung der S-Bahn-Nachfrage in Graz

Vor dem Projekt OV-Strategie Graz waren der TUG keine aktuellen Zahldaten fiir die Ein-
und Aussteiger:innen an den Bahnhalten in Graz verfiigbar. Da die zu bewertenden OV-Kon-
zepte an unterschiedlichen Knoten in Graz an das Bahnsystem anknipfen, ist es erforder-
lich, dass auch im Bestand die Ein-/Aussteiger:innenzahlen mdglichst gut mit den Z&hldaten
Ubereinstimmen. Die Nachkalibrierung am Hauptbahnhof und den Haltestellen Don Bosco
und Puntigam erfolgte Uber eine Anpassung des Umsteigewiderstands zwischen der Bahn
und den stadtischen OV-Verkehrsmitteln, wobei gleichzeitig die Nachfrage der stadtischen
Verkehrsmittel geprift wurde. Bei allen anderen Haltestellen im Untersuchungsraum wurden
die Umsteigewiderstdnde gegentber dem vorangegangenen Entwicklungsstand des Models
nicht verandert.

Das Ergebnis ist eine deutliche Verbesserung an allen drei Bahnhalten; die Ein-/ Ausstei-
ger:innen fir Don Bosco und Puntigam kénnen sehr gut abgebildet werden, am Hauptbahn-
hof bleibt eine Differenz von ca. 2.000 Ein-/Aussteiger:innen bzw. eine Abweichung von ca.
14 % gegenlber dem Zahlwert bestehen. Durch weitere Kalibrierungsschritte konnte die Dif-
ferenz nicht reduziert werden, ohne die Abbildungsqualitat und die Modellsensitivitat zu be-
schranken. Die verbleibende Unterschatzung wird darauf zurlickgefihrt, dass der Einzugsbe-
reich der S-Bahn am Hauptbahnhof gréBer sein dirfte als bei anderen Bahnhalten. Fir die

8 In Zusammenschau mit der parametrisierten CR-Funktion

9 Der Schienenbonus beschreibt das Verhalten der Verkehrsteilnehmer:innen, dass bei gleicher Angebotsqualitat im Offentlichen Ver-
kehr, wie Takt und Fahrzeit, schienengebundene Offentliche Verkehrsmittel starker genutzt werden als zum Beispiel Busse.
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Summe der drei Halte entlang der Nord-Std-Achse verbleibt eine Unterschatzung von ca. 11
%.

Einsteigende . Basisfall

Zihldaten . o
pro Werktag vor Kalibrierung |nach Kalibrierung
Hauptbahnhof 15 700 9750 13 500
Don Bosco 1550 2700 1550
Puntigam 1100 3050 1300
Summe 18 350 15450 16 350

Abb. 60: Einsteigende an den Bahnhalten in Graz vor und nach der Nachkalibrierung im Vergleich zu
den Zahidaten 2019, OBB

Einfluss der StraBenbahnfiihrungen auf die Kapazitat und die Parkraumverfiigbar

Durch die Ausweitung des StraBenbahnnetzes kann es bei beengten Platzverhaltnissen zu
Kapazitatseinschrankungen fir den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr kommen.'® Da
sich das Ausmaf bei den Konzepten unterschiedlich darstellt, wurde bereits im Basisfall
2020 ein Ansatz implementiert und gepruft, welcher Tram-bedingte Behinderungen flr den
Kfz-Verkehr mit einer einheitlichen Methode modelliert. Diese Methode wird in allen Konzep-
ten in gleicher Weise angewendet. Unterschieden werden:

e Auswirkungen auf die Streckenkapazitat

o Auf StraBenabschnitten mit einem eigenen Gleiskérper fur StraBenbahnen wird die
Streckenkapazitat fir den Kfz-Verkehr durch die verbleibende Anzahl an Fahrstrei-
fen definiert.

o Auf Abschnitten ohne bauliche Trennung zwischen StraBenbahn und Kfz-Verkehr
aufgrund beengter Platzverhéltnisse wird die Flihrung im Mischverkehr modelliert,
wobei unter Berlcksichtigung der mittleren Zugfolge (Anzahl der StraBenbahnen pro
Stunde und Richtung) die Streckenkapazitat um einen Restkapazitatsfaktor geman
Diagramm in Abb. 61 abgemindert wird. Dabei sind auf Basis vorliegender Analysen
der Verkehrsplanungsabteilung der Stadt Graz die mittlere Aufenthaltszeit der Stra-
Benbahn mit 20 Sekunden, Geschwindigkeitsabminderungen fliir das Abbremsen
und Beschleunigen an den Haltestellen sowie eine Ausbreitung dieser haltebeding-
ten Stérung auf die freie FlieBgeschwindigkeit berlcksichtigt. Ab einem 2-Minuten
Takt (30 StraBenbahnen pro Stunde) werden Doppelhaltestellen angesetzt, die eine
geringere Kapazitatsreduktion zur Folge haben.

Diese Reduktion der Streckenkapazitédten wird nur auf jenen Streckenabschnitten
vorgenommen, auf denen eine Haltestelle vorhanden ist und nur stromaufwarts bis
300m vor der Haltestelle bericksichtigt.

e Auswirkungen der OV-Bevorrangung an signalisierten Knotenpunkten auf die Kreu-
zungskapazitaten fir den Kfz-Verkehr

o Beider Umsetzung der Konzepte wird davon ausgegangen, dass die StraBenbah-
nen bevorrangt signalisiert werden und in Abhangigkeit des StraBenbahntaktes zu
einer reduzierten Knotenkapazitat fir den Kfz-Verkehr fhrt.

Bei gréBeren Kreuzungen sind im Modell GUARDZ20 unterschiedliche Abbiegewarte-
zeiten je nach Abbiegerelation (links, gerade, rechts) parametrisiert. Diese werden
in Abhangigkeit des StraBenbahntaktes je Richtung mit den in Abb. XX dargestellten
Faktoren multipliziert.

10 Auf die Berticksichtigung der Konkurrenzsituation durch die Radoffensive mit dem Kfz-Verkehr und dem &ffentlichen Verkehr wird in
Kapitel 7. eingegangen.
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Einschrankungen der Parkplatzverfligbarkeit entlang der beengten StraBenzige mit StraBen-
bahnen werden nach der bisher in GUARD20 implementierten Methode Uber eine Verlange-
rung der Zu- und Abgangswiderstédnde zu den Verkehrszonen bertcksichtigt.

Die beschriebenen Ansatze wurden im Basisfall 2020 implementiert und anhand verflgbarer
Daten plausibilisiert.

100% ——Streckenrestkapazitat 1,8
Faktor fiir Knotenwiderstand

80%

1,6
60% 1,4

40% 1,2

Strecken-Restkapazitat

Erhéhung Abbiegewartezeit t,

20%

0% 0,8

0 10 20 30 40 50
Anzahl StraBenbahnen pro Stunde und Richtung

Abb. 61: Streckenrestkapazitat (blau) und Erhéhung der Abbiegewartezeit in Abhdngigkeit des Stra-
Benbahntaktes (rot)

Parametrisierung der OV-Routenwahl

Im Zuge der Analysen zeigte sich, dass in der bestehenden Parametrisierung des OV-Rou-
tenwahlmodells von GUARD20 im Vergleich zur besten Route unter Berlicksichtigung von
Fahrzeit, Umsteigen (Umsteigezeit, Umsteigehaufigkeit) und Takt auch (sehr) wenig attrak-
tive Routen genutzt werden. Nach Ricksprache mit mehreren nationalen und internationalen
Experten sowie dem Softwarehersteller wurde diese Parametrisierung mit dem Ziel einer
konsistenteren Routenwahl bei den OV-Verbindungen iiberarbeitet. Im speziellen handelt es
sich um die Definition eines werktaglichen Betriebstages von 05:00 bis 23:00 zuzlglich eines
3-stiindigen Nachlaufzeit sowie der Einschrénkung des Suchraums aller alternativen OV-
Verbindungen, die einen héchstens 30-% héheren Widerstand als die beste Verbindung auf-
weisen.

Im Gesamtergebnis schlagt sich dies auf der Ebene der Globalzahlen wie dem Modal Split
oder den Personenkilometern nur in geringem Ausmalf3 nieder. Da jedoch weniger attraktive
Routen nun auch weniger belastet werden, wirkt sich die Anderung auf die Linienbelastun-
gen und damit auf die Konzeptbewertung aus. Am starksten wirkt sich die geanderte OV-
Routenwahl auf die Beurteilung kirzester Verbindungen zwischen ausgewéhlten Punkten
aus, da nur die 1%-besten Verbindungen &hnlich einer Fahrplanauskunft in jedem OV-Kon-
zept fir einen Vergleich herangezogen werden.
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Korrektur von Netzfehlern

Im Zuge der Bearbeitung wurden in wenigen Fallen Fehler im urspriinglichen GUARD20-
Netzmodell entdeckt und korrigiert. Dies betrifft Zonenanbindungen und Strecken mit deren
Parametrisierungen wie zulassige Verkehrsmittel, Geschwindigkeiten und Kapazitaten sowie
vereinzelt Ubertragungsfehler bei Fahrplanfahrten.

Wie oben beschrieben ist das Verkehrsmodell GUARD20 auf die zwei aktuellst verfligbaren
reprasentativen Verkehrserhebungen Osterreich unterwegs 2013/14 fiir das Stadtumland
und die Grazer Haushaltsbefragung 2013 bzw. 2018 fir die Stadt Graz kalibriert; die Analy-
sen zeigen eine gute Re-Modellierung bei den Mobilitatskennwerten, Globalzahlen und Ver-
teilungen hinsichtlich der beiden Bevélkerungsgruppen. Im Zuge der OV-Strategie Graz
wurde erstmals der Modal Split im stadtgrenziberschreitenden Verkehr getrennt ausgewer-
tet. Dabei hat sich gezeigt, dass in dieser Systemabgrenzung mit 6,7 % ein unrealistisch ho-
her Radverkehrsanteil modelliert wurde. Nach Analyse des Netzmodells, der Raumstruktur (-
nutzungsdichte) und der verfigbaren Radverkehrsinfrastruktur unter Berticksichtigung der
Weglangenverteilung im Radverkehr wurde die Parametrisierung des Netzmodells in den be-
troffenen Bereichen angepasst, um auch in diesen Relationen nachvollziehbare Radver-
kehrsanteile zu modellieren''. Die Verteilung der anderen Modi erscheint plausibel, obgleich
keine Erhebungsdaten flr eine Validierung des stadtgrenziiberschreitenden Verkehrs verflg-
bar sind.

Ergebnisse fiir den Basisfall 2020 (Bestandsabbildung)

Im Basisfall 2020 werden im Modellraum 1,153 Mio. Wege erzeugt, wovon ca. 735.000 im
Binnenverkehr Graz‘’ abgewickelt werden.

Far die Grazer Wohnbevélkgrung ergibt sich nach Wegen ein Fu3-Anteil von 18,5 %, ein
Rad-Anteil von 19,9 % und OV-Anteil von 18,7 %; damit erreicht der Umweltverbund einen
Anteil von 57,1 %. Pkw-M machen einen Anteil von 8,2 % und Pkw-L einen Anteil von 34,7
% aus.

Im Q_'uelle-Ziererkehr der Stadt Graz, in der Vernetzung mit den Umlandgemeinen erreicht
der OV einen Anteil von 17,5 %, die Pkw-M einen Anteil von 12,3 % und die Pkw-L einen An-
teil von 70,0 %.

! Diese Vorgehensweise wurde in der Expertengruppe kritisch diskutiert, weil a) das Modell bisher in der urspringlichen Form verwen-
det wurde, b) der Eingriff zu deutlichen Veranderungen des Modal Split-Anteils in dieser Relation fiihrte, wobei es gleichzeitig keine Evi-
denz firr den tatsachlichen Modal Split-Anteil im stadtgrenzuiberschreitenden Verkehr Graz' gibt und c) gerade in Hinblick auf 2040 man
von einer héheren E-Bike-Nutzung insb. bei langeren Wegen ausgehen muss, was einen héheren Anteil erwarten lassen wirde.

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass — obwohl das Modell bisher in dieser Form verwendet wurde — eine offensichtliche Un-
plausibilitat, sobald sie bekannt wird und fir das Ergebnis und die Interpretation relevant ist, adressiert werden muss. Ein Radverkehrs-
anteil von 6 % bis 7 % ist in Osterreich fiir eine gréBere Stadt erwartbar, nicht jedoch fiir die gegebene Raumnutzung/ bzw. -dichte und
das Radverkehrsangebot im direkten Verflechtungsraum entlang der Grazer Stadtgrenze. Die Ergebnisse fir die Konzepte werden je-
doch zeigen, dass eine starke Konkurrenzsituation zwischen dem Radverkehr und dem Offentlichem Verkehr bei den kiirzeren Distan-
zen besteht. Somit ist es wichtig, auch im Bestand plausible Verkehrsmittelanteile bei gleichzeitiger Modellsensitivitat zu erreichen. Der
nach Anpassung der Netzparameter erreichte Rad-Anteil von 0,2 % im regionalen, auRerstadtischen Verkehr wird im Sinne eines ,Ex-
pert Judgement” als realistisch eingeschétzt, Erhebungsdaten sind nicht verfligbar.

Die Ansicht zur E-Bike-Nutzung wird grundsétzlich geteilt. Da jedoch keine direkt Ubertragbaren Prognosen dazu vorliegen wird die E-
Bike-Nutzung — wie bei der gesamten Radverkehrsmodellierung in dieser Anwendung — nicht explizit berlicksichtigt.
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Abb. 62: Modal Split nach Wegen im Basisfall 2020
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Quelle-Zielverkehr Graz
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3.1.3.3. Horizont 2040 — Annahmen, Modellerweiterungen und -anpassungen

Strukturdaten (Einwohner- Arbeits- und Ausbildungsplatze)

Fir die Prognose der Bevdlkerung wurden Prognosedaten des Landesstatistik Steiermark
auf Gemeindeebene verwendet. Graz weist in dieser Prognose eine Einwohnerzahl von et-
was uber 343.000 Einwohnern auf. Die Verteilung auf die Zonen des Verkehrsnachfragemo-
dells erfolgte einerseits durch Verteilung auf Stadtentwicklungsgebiete fir die geplante Ein-
wohnerzahlen bekannt sind, sowie anteilsmaBige Verteilung auf die Zonen des Stadtgebiets.
Die Zuordnung auf die verhaltenshomogenen Personengruppen wurde mittels der bekannten
prognostizierten Altersstruktur 2040 durchgeflhrt.

Bevalkerungswachstum 2020 zu 2040
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Abb. 63: Bevélkerungsentwicklung von 2020 bis 2040
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Da keine Arbeitsplatzprognosen fir das Jahr 2040 verflgbar sind wurde die Prognose fur

das Jahr 2030 verwendet. Diese basiert auf prognostizierten Arbeitnehmerzahlen des AMS

Steiermark je politischen Bezirk ftir 2030.

Die Prognose der Schulplétze ist nach Abstimmung mit der Bildungsdirektion Steiermark so-
wie der Abteilung fir Bildung und Integration der Stadt Graz nur bis 2030 mdglich, da weitere
Prognosen nicht seriés durchgefiihrt werden kénnen. Gegenliber dem Bestand 2020 wurden
zum einen zusatzliche Ausbildungsplatze durch Neubauten (Reininghaus (VS und AHS),
Smart City Waagner Biro (NMS / AHS, VS Stattegger StraBBe) sowie durch Erweiterungen
(VS StraBgang, VS Neuhart, VS Puntigam) angenommen.

Angebot im Offentlichen Verkehr (Referenzfall 2040)

Bruck/Mur
Frohnleiten
Ubelbach Peggau
Il
Kiflach Gratwein Weiz
| - | Il |
Goboch —— S == o T Glesder
._- Hartsod —
1| I |
Lannach kKalsdorf Fehring
I |
Wettrm. ! Werndorf
N [
Wies Dibg. Leibnitz

Abb. 64: Linienschemaskizze des Bahnverkehrs Nahverkehr im Referenzfall 2040

Das StraBenbahnnetz umfasst das derzeitige Netz (2022) zuziglich der in Vorbereitung be-
findlichen Entlastungsstrecke tber den Andreas-Hofer-Platz. Das stadtische Busnetz von
2022 wird gegenlber 2022 nur durch eine Verstarkungslinien Hauptbahnhof — Universitat er-
ganzt. Die Intervalle entsprechen dem derzeitigen Angebot. Beim Regionalbus flieBt das An-
gebot von 2022 gemeinsam mit den derzeit geplanten Angebotsverdichtungen der stadt-
grenziiberschreitenden Linien sowie Anderungen des Regionalbusverkehrs im Grazer Be-
cken in die Modellrechnung ein.

Angebot im StraBenverkehr

Im Gegensatz zum Angebot im OV wird sich das Infrastrukturangebot fiir den motorisierten
StraBenverkehr nach den derzeitigen Planungen im Modellgebiet nur geringflgig &ndern.
Verkehrspolitische Absichtserklarungen bleiben in dieser Studie unbericksichtigt. Folgende
Anderungen im modellierten StraBennetz gegeniiber dem Basisfall 2020 wurden
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berlcksichtigt, wobei nur die ersten drei Erweiterungen einen nennenswerten Einfluss auf
die Verkehrsnachfragemodellierung haben:

e Inder Stadt Graz

o Unterfihrung Josef-Huber-Gasse und Alte PoststraBe zur ErschlieBung der Grazer
Innenstadt mit dem neuen Stadtteil Reininghaus;

e Aus Vorabstimmungen werden laut Planungen des Landes Steiermark A16 sind fol-
gende StraBenausbauten im hochrangigen und LandesstraBennetz bis 2040 vorgese-
hen:

o A9-Phyrnautobahn: 3-streifiger Ausbau von der Anschlussstelle Seiersberg bis
Wildon, so dass die Streckenkapazitat in diesem Abschnitt um 50% steigt;

o B73: Verbindungsspange zwischen dem Knoten Siidautobahn A2 Graz-Ost und
der Ortsumfahrung Hausmannstatten;

o A9-Phyrnautobahn: Ausbau der bestehenden Halbanschlussstelle Gersdorf nahe
der slowenischen Grenze zu einer Vollanschlussstelle;

o A2-Sidautobahn: Neubau einer Anschlussstelle nach Hart bei Graz;

o Ausbau der B70 mit dem Neubau zwischen Mooskirchen und Krottendorf flir einen
leistungsféhigen Autobahnanschluss von Kéflach;

Wie im Kapitel 3.1.3.2.(Unterkapitel: ,Einfluss der StraBenbahnfihrungen auf die Kapazitat
und Parkraumverfligbarkeit des Kfz-Verkehrs®) ausgefiihrt, sind das reduzierte Parkplatzan-
gebot sowie die Kapazitatseinschrankungen fir den Kfz-Verkehr infolge der StraBenbahn-
ausbauten bei beengten Platzverhéltnissen in Graz beriicksichtigt.

Annahmen zur Entwicklung der Motorisierung

Far die Wahl des Verkehrsmittels und die aufgesuchten Ziele ist die Verfligbarkeit eines
Pkws eine wesentliche Entscheidungsgrundlage. Im Verkehrsmodell GUARD20 wird dies
durch die verkehrsverhaltenshomogenen Personengruppen mit und ohne Pkw-Verfligbarkeit
beschrieben; Grundlage dafir ist der Motorisierungsgrad, also der Pkw-Bestand pro 1.000
Einwohner.

Die Entwicklung des Motorisierungsgrades der Stadt Graz zeigt ausgehend von 495
Pkw/1000 Einwohnern im Jahr 2004 einen leichten Rickgang auf 461 Pkw/1000 Einwohnern
bis zum Jahr 2015 und seitdem wieder einen leichten Anstieg auf 483 Pkw/1000 Einwohnern
im Jahr 2020. Der Motorisierungsgrad in den Stadtumlandbezirken ist nicht genau recher-
chiert worden; jedoch ist in der Steiermark insgesamt im gleichen Zeitraum die Motorisierung
von 531 auf 622 Pkw/1000 Einwohner gestiegen.

Da auch ansonsten keine verkehrs- und ordnungspolitischen MaBnahmen bei der Verkehrs-
nachfragemodellierung unterstellt werden und der mittelfristige Trend zur Motorisierung rela-
tiv stabil erscheint, wird fir 2040 derselbe Motorisierungsgrad wie flir 2020 angenommen.
Hinsichtlich der Ergebnisinterpretation bedeutet dies, dass bei einer tatséachlichen Abnahme
des Pkw-Besitzes der modellierte OV-Anteil unterschatzt wére.

Schienenbonus Metro (Haltestelleneinzugsbereich)
Bei der Verkehrsnachfragemodellierung im Rahmen von MUM 2030+ wurde fir die Metro-
Haltestellen ein gréBerer Haltestelleneinzugsbereich als fiir die anderen
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schienengebundenen Verkehrsmittel StraBenbahn und Bahn parametrisiert. Dies bedeutet,
dass mehr Einwohner:innen, Arbeits- und Ausbildungsplatze direkt tber eine Anbindung die

Haltestelle erreichen und damit gegebenenfalls weniger oft umsteigen missen.

In der Masterarbeit von Kislinger (2021)'2 werden mit dem Verkehrsmodell GUARD20 ver-
schiedene Modellsensitivitdten gerechnet. Unter anderem wird in einem Szenario der Ein-
fluss der im Modell beriicksichtigten Haltestelleneinzugsbereiche der Metro auf die Verkehrs-
nachfrage untersucht. Konkret wird die maximale Anbindungslange einmal mit 300 Meter
und einmal mit 600 Meter (wie bei MUM 2030+) definiert. Dies bedeutet aber nicht, dass das
Einzugsgebiet der Haltestelle durch den Schwellwert begrenzt ist, sondern nur, dass die mitt-
lere Distanz, der am weitesten entfernten Zonen durch den Schwellwert begrenzt ist; es wer-
den also durchaus langere Zu- und Abgangswege im Modell beriicksichtigt. Alle anderen
Modellparameter werden bei dieser Sensitivitdtsuntersuchung unveréandert belassen.

Abb. 65 zeigt, dass die Anzahl der Linienbeférderungsfélle (Fahrgaste) der U1 in Wien mit
der Beschrankung der Anbindungslangen auf 300 Meter um 57.600 oder um knapp 58 %
sinkt. Die Gesamtzahl der Linienbeférderungsfalle reduziert sich jedoch nur um 5,3 %, weil
andere OV-Routen genutzt werden; die Auswirkungen auf den Modal Split sind nicht ange-
geben. Da jedoch neben dem Modal Split auch die Personenkilometer Eingangsgré3en der
Konzeptbewertung sind und auch die Linienauslastungen bzw. Kapazitatsreserven betrach-
tet werden, ist die Festlegung der Haltestelleneinzugsbereiche relevant fir die Bewertung.

Linienbeférderungsfille

U.m‘h“wﬂ‘m Parameterset 0 Parameterset 2 ﬂndnrung
(gerundet auf 100) (gerundet auf 100)
Ul 99.700 42.100 -57,8%
StraBenbahn 145.200 168.700 +16,2%
Bus [ 154.000 164.100 +b6,6%
Zug 43,700 44,200 +1,1%
z 442.600 419.100 -5,3%

Abb. 65: Auswirkungen der Anbindungslédngen der Metro auf die Linienbeférderungsfélle, Quelle: Kis-
linger (2021), Abb.43

Anmerkung: Parameterset 0: Anbindungslédnge Metro <=600 Meter, Parameterset 2: Anbin-
dungslange Metro <=300 Meter; alle anderen Modellparameter sind ident.

In Walter (1991)'3 wird die unterschiedliche Zeitbewertung in Abhangigkeit der Distanz zur
Haltestelle untersucht, wobei Bus und StraBenbahn gemeinsam betrachtet werden und zu-
satzlich U-Bahn und S-Bahn unterschieden werden. Es zeigt sich, dass Fahrgaste die Zu-
gangszeit bis ca. 300 Meter oder 4 Minuten flr alle Verkehrsmittel praktisch gleich bewerten.
Erst bei langeren Distanzen spreizen sich die Bewertungen weiter auf. Beispielsweise wird
eine Zugangsdistanz von ca. 650 Metern zu einer S-Bahn mit ca. 4 bewertet, zu einer U-

12 Kislinger, T.: Ermittlung des Nachfragepotentials moderner urbaner Mobilitatssysteme am Beispiel der Stadt Graz, Masterarbeit an der
TU Graz, 2021

13 Walter K.: Massnahmenreagibler Modal-Split fir den stadtischen Personennahverkehr, Veréffentlichungen des Verkehrswissenschaft-
lichen Institutes der Rheinisch Westfélischen Technischen Hochschule Aachen, 1991
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Bahn mit ca. 6 und zu einer Bus-/ StraBenbahnhaltestelle mit ca. 9; dies bedeutet, dass bei
gleicher Zugangsdistanz zur Haltestelle die Zugangszeit (der Widerstand) zu einer U-Bahn
um ca. 50 % hdher bewertet als zu einer S-Bahn. Bei dieser Untersuchung wurden die unter-
schiedlichen Bedienqualitaten jedoch nicht explizit berticksichtigt. Im Verkehrsmodell GU-
ARD20 werden diese Unterschiede jedoch Uber die Nutzenfunktion getrennt bewertet und
bei der Nachfragemodellierung bericksichtigt. (vgl. Abb. 66)

Akzeptanz Haltestelleneinzugsbereiche

Akzeptanz Haltestelleneinzugsbereiche

Abb. 66: Zeitbewertung in Abhdngigkeit der Zugangszeit bzw. des Zugangsweges nach OV-Verkehrs-
mittel; eigene Darstellung nach Walter (1991)

Andererseits hangt die Nutzung des OV-Verkehrssystems sehr stark von der Funktion der
Linie(n) im Gesamt-OV-System ab. Dies zeigen Beispiele wie die S-Bahn-Stammstrecken in
Minchen, Berlin oder Wien, wo die S-Bahnen neben der Vernetzung mit dem Stadtumland
auch wichtige innerstadtische Verbindungsfunktionen erflllen und entsprechend hohe Be-
und Auslastungen erreichen'. In allen zu untersuchenden Konzepten im Rahmen der OV-
Strategie Graz erfillen Teile des S-Bahnen-Netzes durch die neuen Streckenfliihrungen und
Haltestellen auch relevante Verbindungsfunktionen innerhalb der Stadt.

14 Beispielsweise hat die S-Bahnstammstrecke in Miinchen mit 30 Ziigen pro Stunde und Richtung mit ca. 840.000 Fahrgasten die Ka-
pazitatsgrenze erreicht (MW Verbundweite Verkehrserhebung 2007/2008) oder die S-Bahn Stammstrecke in Berlin mit 230.000 Fahr-
géasten pro Tag zwischen FriedrichstraBe und Hackescher Makt (Quelle: https://sbahn.berlin/aktuelles/artikel/s-bahn-erzielt-fahrgastre-
kord/).
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Von Seiten des Modellierungsteams im Rahmen der OV-Strategie konnte keine Evidenz ge-
funden werden, dass der Einzugsbereich einer U-Bahnhaltestelle gréBer ist als jener einer
Bahn- oder StraBenbahnhaltestelle, wenn man von gleicher Bedienqualitat wie Fahrzeit und
Takt ausgeht.

Nachdem der Haltestelleneinzugsbereich einen gro3en Einfluss auf die Verkehrsnachfrage-
modellierung hat und keine Evidenz dartiber gefunden werden konnte, dass die Zugangsdis-
tanzen zur Metro bei gleicher Bedienqualitét héher sind als insbesondere zur S-Bahn, wird
im Rahmen dieser Studie auch fir die Parametrisierung der Anbindungslangen der Metrohal-
testellen die bisherige Systematik aus dem Verkehrsmodell GUARD20 angewendet. Die
standardmaBig angesetzte maximale Anbindungslange fir StraBenbahn, Metro und S-Bahn
betragt

e im Zentrum: 400 Meter,
e in den Innenbezirken mit Ausnahme der Nahverkehrsknoten: 450 Meter;
e inden AuBenbezirken: 520 Meter bzw. auBBerhalb auch langer.

Diese Abstufung ergibt sich aus der GréBe der Zonen und der Netzdichte, welche im Innen-
stadtbereich raumlich feiner aufgeldst sind und dadurch die tatséchliche Situation genauer
abgebildet ist. Die Zonen und das Netzmodell werden nach aufBen hin immer gréber,
wodurch auch die Anbindungen langer sein missen.

Schienenbonus S-Bahn

Im bestehenden Verkehrsmodell GUARD20 wird die Fahrzeit in der S-Bahn schlechter be-
wertet als in der StraBenbahn. Diese Parametrisierung ist ein Ergebnis der Modellkalibrie-
rung, da bei gleicher Fahrzeitbewertung die Nachfrage nach der S-Bahn insbesondere inner-
halb der Stadt Graz Uberschatzt wird. Fachlich begriindet und nachvollziehbar wird das
dadurch, dass die S-Bahn zur Zeit der Durchfihrung der Grazer Haushaltsbefragung im Jahr
2013 vor allem fur den stadtgrenziberschreitenden Verkehr und weniger flr innerstadtische
Relationen genutzt wurde, was sich durch die Anzahl der Haltestellen und deren Lage, die
Linienfihrung und die Taktdichte erklart. Die S-Bahn wird im Bestand also kaum als Teil des
innerstadtischen Offentlichen Verkehrssystems wahrgenommen.

Bei den Konzepten fir 2040 stellt sich dies anders dar. Durch die neuen Linienfihrungen, die
Verdichtung der Haltestellen und die unterstellte hohe Taktdichte im Vergleich zum Bestand
ergeben sich auch fiir den innerstadtischen Verkehr attraktive Relationen mit der S-Bahn.
Zudem ist davon auszugehen, dass bei einer Umsetzung der Konzepte das OV-Netz auch
als integriertes OV-Verkehrssystem kommuniziert und beworben wird (Fahrgastinformation,
Marketing etc.) wie z. B. in Wien mit der Stammstrecke.

Aus diesem Grund wird bei allen Konzepten fiir 2040 fiir die S-Bahnstrecken innerhalb der
Stadt Graz dieselbe Fahrzeitbewertung angesetzt wie fir StraBenbahn und Metro. AuBerhalb
der Stadt wird die bisherige Bewertung beibehalten.
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Beriicksichtigung der Radoffensive

Die Umsetzung des Masterplan Radoffensive 2030 wirkt sich auf zwei Ebenen auf das Ver-
kehrssystem aus.

Zum einen wird durch den Ausbau der Radinfrastruktur die Attraktivitat fur den Radverkehr
erhdht, was zu einer Erhéhung der mittleren Geschwindigkeit im Radverkehr fuhrt. Durch die
TUG wurde die mégliche Erhéhung der mittleren Geschwindigkeit auf Basis vorliegender
Messdaten aus Graz abgeschatzt'®. Modellseitig wird diese durch eine Anhebung der mittle-
ren Reisegeschwindigkeit im stadtischen Radverkehr von 13 km/h (Studie MUM 2030+, Hori-
zont 2030+) auf 14 km/h auf den HauptstraBen und auf 15 km/h in den Tempo-30-Zonen fir
den Horizont 2040 umgesetzt. Begrindet wird dieser Unterschied fur 2040 damit, dass bei
einer Koordinierung der Lichtsignalschaltungen entlang der HauptstraBen der Radverkehr
weniger stark berticksichtigt werden kann und dass in den Tempo-30-Zonen die Verlustzei-
ten an den Kreuzungen geringer sind.

Zum anderen ist der Infrastrukturausbau nicht immer uneingeschrankt mdéglich; bei beengten
Platzverhéltnissen muss ausgehend von den verkehrspolitischen Zielsetzungen im Rahmen
der Konzept- und Detailplanung festgelegt werden, welche Verkehrsmittel priorisiert werden.
Wird das Radnetz zu Lasten von Kapazitaten fiir den ruhenden und/ oder flieBenden Kfz-
Verkehr, den Verzicht auf Busspuren oder eigene Gleiskodrper fiir die StraBenbahn ausge-
baut, kann fir den Radverkehr entweder eine attraktive Parallelfiihrung abseits der Haupt-
verkehrsrouten umgesetzt werden oder muss der Radverkehrsausbau abschnittsweise zu-
rickgestellt werden. Diese Auswirkungen kénnen im Rahmen dieser Studie nicht modellma-
Big abgebildet werden, weil einerseits die MaBnahmenplanung der Radoffensive noch nicht
so weit fortgeschritten ist, dass die genauen Netzanderungen fur alle Verkehrsmittel belast-
bar angesetzt werden kénnen. Andererseits ist das Verkehrsmodell GUARD20 nicht so klein-
raumig aufgeldst, dass die Routenwahl im Radverkehr im daflr erforderlichen Detailgrad mo-
delliert werden kann.

Die Modellierung der Radoffensive beschréankt sich bei diesem Projekt auf die Angebotsver-
besserung fur den Radverkehr durch eine vereinfachte Modellierung einer flachendeckenden
Erhéhung der Reisegeschwindigkeiten im Stadtgebiet Graz. Im Grazer Umland wurden keine
Verbesserungen im Radverkehr modelliert, da keine EinzelmaBnahmen fir den Radverkehr
in diesem Modell berucksichtigt werden konnten. Es sind auch keine Wechselwirkungen zwi-
schen einem Radinfrastrukturausbau und anderen Verkehrsmitteln im Modell abgebildet wor-
den.

Im Kapitel 7 — Radoffensive wird die Uberlagerung von OV- und Radinfrastrukturausbauten
erortert.

'5 Stadt Graz: Masterplan Radoffensive 2030, Graz, August 2021

16 Hebenstreit, C.; Fellendorf, M.: Multi- and intermodal Trip Chain Simulation for individual daily Routines using Bicycles, Transportation
Research Arena, Wien, 2018
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3.1.3.4. Randbedingungen der Modellanwendung GUARD20

Vereinzelt wurde bereits auf die Randbedingungen des Verkehrsmodells in den obigen Ab-
schnitten hingewiesen. In der folgenden Auflistung werden nochmals alle Punkte zusammen-
gefasst, die mit der vorliegenden Implementierung des GUARD20-Modells noch nicht oder
nur eingeschrankt modelliert werden kénnen.

e Fehlende Kosten- und Preisbewertung
Kosten sind im Verkehrsnachfragemodell weder im MIV (km-abhangige Kosten), noch
im Offentlichen Verkehr (Ticketpreise) abgebildet, sodass das Modell in der Nachfrage-
wirkung nicht auf Preisanderungen reagiert.

e Auswirkungen Rad auf MIV
Die Radoffensive 2030 wurde global tUber erhdhte Reisegeschwindigkeiten im Grazer
Stadtgebiet modelliert. Auf eine Reduktion der MIV-Kapazitaten auf Strecken, die flr den
Radverkehr attraktiviert werden sollen, wurde aufgrund des bisher nicht vorhandenen
Detaillierungsgrad der MaBnahmen der Radoffensive 2030 verzichtet.

e Einschrankung beim Zielwahimodell
Die Zielwahl bericksichtigt nur Reisezeiten im Individualverkehr; d.h. Verbesserungen
im OV-Angebot fiihren nicht zu gednderten Fahrtzielen.

e P+R
P+R wird im vorliegenden Verkehrsnachfragemodell auBerhalb von Graz entlang der S-
Bahn-Achsen vereinfacht Gber Anbindungen modelliert. Ein eigener P&R-Modell-Algo-
rithmus wurde nicht implementiert und im Stadtgebiet sind keine P+R-Anlagen ange-
nommen.

e Pauschalisierte Arbeitsplatzprognose 2030
De Arbeitsplatzprognose konnte aufgrund der derzeit nicht vorhandenen Prognosedaten
nicht auf 2040 hochgerechnet werden. Fir die Bevélkerung wurde mit einer Prognose
fr 2040 gerechnet; die Arbeitsplatze orientieren sich an der Prognose flir 2030.

e Motorisierungsprognose
Da der Motorisierungsgrad in Graz in den letzten Jahren stabil geblieben ist wird keine
Veranderung, insbesondere auch keine Verringerung des Motorisierungsgrads fir den
Zeithorizont 2040 angenommen.
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3.1.3.5. Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen von MUM 2030+

Aufgrund der beschriebenen Anderungen in den Rahmenbedingungen und den Erweiterun-
gen im Verkehrsmodells sind die Modellergebnisse im Rahmen der OV-Strategie Graz nur
eingeschrankt mit jenen von MUM 2030+ vergleichbar. Die wesentlichen Anderungen, die zu
einem reduzierten Modal Split des Konzepts Metro in der vorliegenden OV-Studie im Ver-
gleich zur MUM2030+ Untersuchung fiihren, sind die folgenden in absteigender Reihenfolge
ihrer Bedeutung:

Gegenlber der Modellierung in MUM 2030+ wurde in diesem Projekt fir die Metro kein
gréBerer Haltestelleneinzugsbereich als flr StraBen- und S-Bahnen angesetzt. Damit ist
der Einzugsbereich von Personen, die im Modell umsteigefrei die Metro nutzen kénnen,
deutlich geringer. Langere Reisezeiten durch zusatzliche Umstiege flihren zu einer ge-
ringeren Attraktivitat des OV und damit der Metro in der OV-Studie gegeniiber
MUM2030+.

Bei der Ausdehnung des Prognosehorizonts von 2030 auf 2040 sind neben der weiteren
Bevdlkerungsentwicklung bis 2040 auch aktuellere Informationen zur Entwicklung der
Stadterweiterungsgebiete eingeflossen. Das weitere Wachstum in Graz von 2040 ge-
genidber 2030 finden in Bereichen statt, die geman der Metroplanungen weniger gut mit
Metrohaltestellen ausgestattet sind.

AuBBerdem andert sich die Altersverteilung der Bevolkerung mit Auswirkungen auf die
OV-Nutzung.

In der Expertengruppe wurde festgelegt, grundsétzlich in allen Konzepten gegentber
dem Bestand im Stadtgebiet keine neuen P+R-Platze modellmaBig zu berlcksichtigen.
Somit entféllt auch der bei MUM 2030+ unterstellte P+R Webling mit 2.400-OV-Fahrten
pro Tag.

Im abgestimmten Referenzfall 2040 wie auch bei allen Konzepten wird ein deutlich star-
kerer Ausbau des S-Bahnangebots im stadtgrenziberschreitenden Verkehr und des
StraBenbahnnetzes innerhalb der Stadt Graz als Grundangebot unterstellt als in MUM
2030+. Somit ist das Ausmaf der Verkehrsverlagerung (Modal Split-Anteil) zwischen
den Konzepten und dem Referenzfall deutlich geringer als bei MUM 2030+.

Bei allen Konzepten wird die vollstandige Integration der S-Bahn in das Gesamt-OV-
System der Stadt Graz unterstellt, so dass die Fahrzeiten innerhalb der Stadt Graz bei
schienengebundenen OV-Verkehrsmitteln gleich gut bewertet werden.

Durch die Ausdehnung des Prognosehorizonts auf 2040 wird unterstellt, dass infolge der
Radoffensive die Angebotsqualitat fliir den Radverkehr weiter verbessert wird. Die Erho-
hung der Fahrradreisegeschwindigkeit im Stadtgebiet flihrt zu einem Attraktivitatsgewinn
des Fahrrades gegeniber anderen Verkehrsmitteln. Fir zahlreiche stadtische Verbin-
dungen gewinnt das Fahrrad aufgrund der Stadtgr6Be an Attraktivitat und bei den mittle-
ren Fahrtweiten konkurriert die Metro stark mit dem Radverkehr, so dass auch dies eine
Komponente der Modal Split-Anderung ist.

Die Nachfrage der S- und Regionalbahn an den Bahnhalten in der Stadt Graz wurden
anhand aktueller Z&hldaten nachkalibriert. Wahrend der Bearbeitung der MUM-Studie
waren daflr keine Zahldaten vorhanden.
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3.2. Ergebnisse der Verkehrsnachfragemodellierung und Konzeptvergleich

Die Methoden zur Ermittlung der ZielgréBen der Verkehrsmodellierung sind im Kapitel 3.1.
dargelegt. Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse je Konzept besprochen. Im
Kapitel 3.2. werden die Ergebnisse der Konzepte gegenibergestellt und Kernaussagen der
Modellierung abgeleitet.

Bei allen Konzepten werden bei der Modellierung nur die direkt aus dem jeweiligen Konzept
resultierenden Auswirkungen auf den StraBenverkehr (Kapazitat im ruhenden und flieBenden
Verkehr) berlcksichtigt (vgl. Kapitel 3.1.3.2). Ungeachtet dessen waren bei allen Konzepten
weitere MaBnahmen zur Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Ziele mdglich.

3.2.1. Definitionen

Die gesamte Modellierung bezieht sich auf einen durchschnittlichen Werktag. In den folgen-
den Kapiteln wird dies fur die bessere Lesbarkeit nicht immer ausgeschrieben.

Uber den Modal Split wird angegeben, zu welchen Anteilen die unterschiedlichen Verkehrs-
mittel genutzt werden. Bei der Auswertung werden drei Verkehrsarten unterschieden:

e Grazer Wohnbevdlkerung: Fahrten von Grazer:innen in Graz oder von Graz in das
Umland oder vom Umland nach Graz oder Fahrten im Umland (Modellgebiet),

¢ Quelle-Zielverkehr Graz: stadtgrenziiberschreitende Fahrten mit Quelle im Umland und
Ziel in Graz oder mit Quelle in Graz und Ziel im Umland unabhéngig vom Wohnort,

e Gesamter Graz bezogener Verkehr: Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr von
Graz unabhangig vom Wohnort; d.h. auch Binnenfahrten in Graz von Umlandbewohnern

Der Durchgangsverkehr bleibt unbericksichtigt, weil die Konzepte darauf keinen relevanten
Einfluss haben.

Da der Modal Split in anderen Verkehrsuntersuchungen den Verkehrsmittelanteil bezogen
auf die durchgefihrten Wege angibt, wird der Wegeanzahl bezogene Modal Split jeweils zu-
erst angefuhrt. Zusatzlich wird der Modal Split auch auf die Verkehrsleistung (Personenkilo-
meter) bezogen dargestellt, so dass der Weglangen bezogene Verkehrsmittelanteil angege-
ben wird, der fir die motorisierten Verkehrsmittel Kfz und OV héher ausfallt als fir Fu und
Rad. Bei der Besprechung der Modal Split-Ergebnisse wird auf die Anteile der Pkw-Mitfah-
renden (Pkw-M) in der Regel nicht gesondert eingegangen, weil der Pkw-Besetzungsgrad
Uber alle Konzepte hinweg nahezu unverandert bleibt. Ebenso bleibt der FuBgéangeranteil
tber die Konzepte hinweg praktisch unverandert, weshalb darauf nicht eingegangen wird.

Ein Weg ist jeweils definiert als eine Ortsverdnderung von einer Tatigkeit — z. B. Wohnen, Ar-
beiten, Ausbildung — zur nachsten Aktivitat. Fir einen Weg kénnen ein oder mehrere Ver-
kehrsmittel genutzt oder im Offentlichen Verkehr auch umgestiegen werden. Bei der Bestim-
mung des Modal Split wird jeweils nur das Hauptverkehrsmittel verwendet (z. B. OV ohne
FuB oder Rad im Zulauf). Im Gegensatz dazu werden die Fahrgaste (synonym zu Einstei-
ger:innen) bei OV Fahrten mit Umsteigen mehrfach gezahit. Diese linienbezogene Zahlweise
ist identisch mit den Fahrgastangaben der Holding Graz. Das Verhéltnis aus Fahrgasten zu
OV-Wegen kann als mittlere Umsteigehaufigkeit interpretiert werden.

Fir die Beurteilung der Auslastung der fahrplanmaBig angebotenen Fahrzeugkapazitaten
wird eine Empfehlung des VDV (Verband deutscher Verkehrsunternehmen) herangezogen.
Diese besagt, dass die Auslastung in den Spitzen-20-Minuten wahrend der Friihspitze
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maximal 80 % der Gesamtkapazitat (Sitz- und Stehplatze) betragen soll. Eine maximale Aus-
lastung von 50 % der Gesamtkapazitat wird fir die frequenzstarkste Stunde tagstber emp-
fohlen. In den Auswertungen werden die Linienabschnitte angegeben, bei denen dies auftritt.

Bei den Leistungsdaten werden unter anderem Personenkilometer (Pers-km) und fiir den OV
auch Servicekilometer (Serv-km) angegeben. Das Verhaltnis aus Personenkilometer durch
Servicekilometer ergibt eine tber die Fahrtweite gewichtete durchschnittliche Besetzung der
OV-Fahrzeuge. Das Verhaltnis aus Personenkilometer und Einsteiger kann als durchschnitt-
liche Fahrtweite je Verkehrsmittel interpretiert werden.

Die Abbildungen fiir den Referenzfall und die fiinf unterschiedlichen OV-Konzepte folgen im-
mer dem gleichen Schema:

e Anzahl Fahrplanfahrten zeigt in einer skalierten Balkenbreite die Querschnittsumme
aller OV-Fahrten tber alle OV-Linien, die von diesem Streckenabschnitt an einem werk-
taglichen Betriebstag bedient werden. Die Fahrplanfahrten dokumentieren das OV-An-
gebot unabhangig von Fahrzeuggrée und Verkehrsnachfrage.

o Fahrgastanzahl zeigt in einer skalierten Balkenbreite die Querschnittsumme aller OV-
Fahrgéste, die diesen Streckenabschnitt an einem werktaglichen Betriebstag benutzen.
Die Fahrgastanzahl dokumentiert die Verkehrsnachfrage. Ein schmaler Balken der Fahr-
planfahrten und ein breiter Fahrgastbalken des gleichen Streckenabschnitts zeugen von
einer hohen Fahrzeugauslastung.

o Die ErschlieBungsqualitét zeigt in vier Stufen die zeitliche Erreichbarkeit der OV-Halte-
stellen (S-Bahn, Metro, Tram) ohne Bushaltestellen. Damit wird dokumentiert, welche
raumlichen Gebiete in den jeweiligen Konzepten durch einen hochrangigen OV er-
schlossen werden. Die OV ErschlieBungsklassen beziehen sich auf das OV-System und
ihre Takthaufigkeit geman den OV-Giiteklassen der OROK (Abb. 58). In der Auswertung
werden die Anteile der Bevdlkerung, Arbeits- und Ausbildungsplatze je Klasse flr die
Stadt Graz angegeben.

Bis 2040 steigt entsprechend der unterstellten Bevdlkerungs- und Strukturdatenentwicklung
das Verkehrsaufkommen im Untersuchungsraum von 1,153 auf 1,352 Mio. Wege pro Werk-
tag oder +17 % an. Die Erhéhung der Gesamtwegeanzahl ist in allen Konzepten gleich — un-
terschiedlich sind die Wahl der Ziele, der Verkehrsmittel und der Routen. Ein induzierter
Verkehr aufgrund unterschiedlicher OV-Konzepte wird aus Griinden der Vergleichbarkeit
nicht unterstellt.
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3.2.2. Referenzfall 2040

OV-Angebot im Uberblick

Im-S-Bahnverkehr wird ein verdichtetes Angebot unterstellt. Es entspricht im Volumen den
bereits in anderen Projekten von Land Steiermark, OBB Infrastruktur, GKB bzw. BMK zu-
grunde gelegten und gepruften Angebotskonzepten. Es umfasst auf allen Korridoren (GKB,
Sudbahn und Steirische Ostbahn) ein verdichtetes Angebot mit 6 - 8 Nahverkehrstrassen pro
Stunde.

Konkret sind folgende InfrastrukturmaBnahmen incl. KontextmaBnahmen hinterlegt:

e Neubaustrecke Graz—Peggau incl. viergleisigem Ausbau der Grazer Nordeinfahrt

e Neubaustrecke Graz—Gleisdorf incl. abschnittsweisem zweigleisigem Ausbau der steiri-
schen Ostbahn im Stadtgebiet und Beibehaltung der Bestandsstrecke Uber Lassnitz-
héhe

e Zweigleisiger Ausbau der Stidbahn Werndorf
e Spielfeld - Abschnittsweise zweigleisiger Ausbau der GKB bis Lieboch

Zusétzlich zu den bereits bestehenden Stationen werden die Stationen NVK Gdésting, Neu-
holdaugasse, Reininghaus, NVK Seiersberg neu errichtet. Damit wird das S-Bahnangebot
gegentiber 2021 gemessen in Servicekilometern in Summe mehr als vervierfacht! Zu beach-
ten ist, dass es sich hierbei (und bei allen im Folgenden dargestellten Konzepten) um einen
systemfahrplan handelt, welcher betrieblich noch optimiert werden kann und folglich in der
Umsetzung zu weniger Service-km flhrt.

Dieses Bahnangebot wird identisch auch bei den Konzepten Metro und StraBenbahn Maxi-
malvariante hinterlegt. Bei den tbrigen Konzepten wird in der Region nahezu das gleiche
Leistungsvolumen gemessen in Fahrplankilometer erbracht.

Das StraBenbahnnetz wird mit dem Zeithorizont 2025 als voraussichtlicher Umsetzungszeit-
punkt modelliert, wobei folgende MaBnahmen seitens der Stadt Graz und der Graz Linien
unterstellt sind: Errichtung der Entlastungsstrecke sowie 2-gleisiger Ausbau nach Puntigam
und nach Maria Trost.

Beim stadtischen Busnetz wird der Stand von 2022 mit einer Verstarkungslinie in der Rela-
tion Hauptbahnhof — Geidorfplatz — Universitat hinterlegt.

Bei den stadtgrenziberschreitenden Buslinien wird das Angebot vom Herbst 2021 berick-
sichtigt, jedoch mindestens ein 30-Minuten-Intervall auf den Linien.

Im Regionalverkehr werden in Abstimmung mit dem Land Steiermark die aktuellen Planun-
gen berlcksichtigt. Das gednderte Regionalbusangebot gilt bei allen Konzepten, auBBer beim
Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz. Dort sieht der Konzeptautor weitreichendere Anderungen im
Regionalbusangebot vor.

In der nachfolgenden Grafik Abb. 67 wird die Bedienungshaufigkeit flr einen durchschnittli-
chen Werktag dargestellt.
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Abb. 67: Anzahl der Fahrplanfahrten pro Werktag

Modal Split

Gegenliber dem Basisfall steigt im Referenzfall der OV-Anteil der Grazer Wohnbevélkerung
von 18,7 % auf 20,2 % an und der Radanteil steigt von 19,9 % auf 22,4 %. Damit ergibt sich
fir den Umweltverbund — die Summe aus FufB3, Rad und OV — eine Steigerung um 3,7 %P
auf 60,8 %. Die Zunahme geht vor allem zu Lasten des Pkw-L-Verkehrs, der sich von 34,7 %
im Basisjahr 2020 auf 30,7 % im Referenzfall reduziert. Im stadtgrenziberschreitenden Ver-
kehr (Quelle-Zielverkehr Graz) steigt der OV-Anteil um 5,4 %P auf 22,9 % und der Pkw-L-
Anteil sinkt auf 62,7 %.

Im gesamten auf Graz bezogenen Verkehr (Binnenverkehr und Quelle-Zielverkehr Graz)
ergibt sich fir den OV-Anteil eine Steigerung um 2,7 %P auf 21,3 %, fiir den Radverkehrsan-
teil eine Steigerung von 2,6 %P auf 17,1 %; der Umweltverbund steigt von 46,6 % um

5,7 %P auf 52,4 %. Der Pkw-L-Anteil sinkt von 44,8 % um 6,0 %P auf 38,8 %.
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Abb. 68: Modal Split nach Wegen — Referenzfall

Bei der Modal Split-Betrachtung nach der Verkehrsleistung (Personenkilometer) wird neben
der Anzahl der Wege auch die Wegléange mit ein bezogen, weshalb diese GréBe im Rahmen
der Konzeptvergleiche vor allem fiir die motorisierten Verkehrsmittel relevant ist. Fir die
Grazer Wohnbevélkerung ergibt sich im Referenzfall ein OV-Anteil von 20,6 % und ein Pkw-
L-Anteil von 42,3 %, im Quelle-Zielverkehr ein OV-Anteil von 22,5 % und ein Pkw-L-Anteil
von 62,0 %; beim gesamten auf Graz bezogenen Verkehr erreicht der OV einen Anteil von
23,2 % und der Pkw-L einen Anteil von 52,9 %.

Einsteigendenzahlen

Ein MaB fiir die Nutzung des Offentlichen Verkehrs ist die Zahl der Einsteiger:innen. Dabei
sind die oben angeflhrten Mehrfachzahlungen bei OV-Fahrten mit Umsteigen zu beachten.
Jeder Umstieg von einer OV-Linie auf eine andere Linie wird als neuerlicher Einstieg gezahlt.

Im Referenzfall werden mit 438.500 einsteigenden Personen in Graz um 89.000 mehr als im
Basisfall 2020 erwartet. Diese teilen sich zu 172.000 (39 %) auf Busse, 204.500 (47 %) auf
StraBenbahnen und 62.000 (14 %) auf S-Bahneinstiege in Graz auf. AuBerhalb der Stadt
Graz treten im Untersuchungsraum 53.700 Bahn-Einsteiger:innen auf.

Bus * | 172000 M Referenzfall 2040
Tram [N 204 500

Metro

Bahn
Graz

s 62000

100 000 200 000 300 000 400 000

* Die Auswertung umfasst nur die maRgebenden Linien in Graz

Abb. 69: Anzahl Einsteiger:innen an Haltestellen in Graz — Referenzfall
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Leistungsdaten

Im Referenzfall werden im Untersuchungsraum 119.720 Servicekilometer als OV-Angebot
bereitgestellt, wovon 76.520 Serv-km auf die Bahn, 14.450 Serv-km auf die StraBenbahn
und 28.750 Serv-km auf Busse entfallen.

Fir die Bahn ergibt sich ein mittlerer Besetzungsgrad von 21,8 Personen, fiir die StraBen-
bahn von 38,1 Personen. Die durchschnittliche Fahrtweite mit der Bahn betragt im Untersu-
chungsraum ca. 14,4 km, mit den stadtischen Verkehrsmitteln 2,9 km, wobei StraBenbahn
und Bus in ahnlicher GréBenordnung liegen.

Einsliviper: Persom Py hm-j
| B Pers-km  Serv-km / 4 A
innen Serv-km  Einsteiger
OV Gesamt 402164 2750 X152 199 7y 230 5.5
. ; ik
davon Bahn nicht in Graz 53 676 1 668147 26521 318 144
Bahwn in Graz &2 017
stadtischer OV 176471 1082 105 43 159 150 2.5
doven Metro Cihe-5-Bahn - - - - -
Stk 204 357 550 555 14457 38,1 27
s 172118 531 140 28 748 185 51

Abb. 70: Leistungsdaten pro Werktag — Referenzfall

Querschnittsbelastung

Folgende Abb. 71 zeigt die Querschnittsbelastungen fir einen durchschnittlichen Werktag im

stadtischen OV-Netz von Graz sowie den Zulaufstrecken.
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Abb. 71: Fahrgastzahlen nach Querschnitten pro Werktag — Referenzfall
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Auslastung maBgebender Linien und Querschnitte

Nachfolgend werden die am stérksten ausgelasteten Linien im Tagesdurchschnitt des Refe-
renzfalls angefihrt (Verhaltnis Personenkilometer zu Platzkilometer). Die Platzkilometer sind
das Produkt aus Servicekilometer und einer durchschnittlichen Fahrzeugkapazitat. Die Fahr-
zeugkapazitat enthalt Sitz- und Stehplatze und wird in Personen pro Fahrzeug [Pers./Fzg.]
angegeben.

Typ Linie Relation Fahrgiste | Pers.km/Platz-km | Pers./Fzg.
Strab 4 Liebenau - Zentrum - Reininghaus 34 207 30% 145
Strab 7 Wetzelsdorf - Zentrum - LKH Med Uni/Klinikum Nord 29 685 28% 145
Strab 1 Mariatrost - Zentrum - Eggenberg UKH 28181 29% 145

Bus 58 Hauptbahnhof - Geidorfplatz - Ragnitz 15221 24% 100

Bus 40 Gosting - Lendplatz - Griesplatz - Jakominiplatz 12243 26% 100

Bus 34 Thondorf - Neusiedlergasse - Jakominiplatz 7 457 38% 100

Abb. 72: Die am stérksten ausgelasteten Linien pro Werktag — Referenzfall

An den in folgender Abb. 73 dargestellten Querschnitten tritt zur morgendlichen Hauptver-
kehrszeit eine Auslastung gréBer oder gleich 75 % und/ oder tagsiber gréBer oder gleich 45
% auf. Inwieweit Uberschreitungen der VDV-Empfehlung (80 % bzw. 50 %) konzeptrelevant
sind, kann erst nach detaillierter Analyse aller in den jeweiligen Querschnitten verkehrenden
Linien gesagt werden.

Querschnitt | Richtung Linie HVZ frih | tagsiiber
Annenstralle /Esperantoplatz LEH 7 TE% < A5%
Bahenbergerstrafle/Marienplatz | HBF st BI% < 45%
' Gist 40 7% 53%
Zeilergasse/Lendplatz =g -
Zentrum 40 9% 62%
Ragnit 5 £ SE%
Wormgasse/Geidorfplatz AL 8 86% 8
HBF 58 T 52%
bl 76% i
Don Bosco/Lissagasse - Weniing 3 Lt i
| Peter-Rosegger-5tr, 33 TEH 53%

Abb. 73: Auslastung maBgebender Querschnitte und Linien — Referenzfall

ErschlieBungswirkung in der Stadt Graz

Die Analyse nach der Erreichbarkeit von Haltestellen zeigt, dass im Referenzfall 21 % der
Bevdlkerung Uber die héchstrangige, 29 % Uber eine hochrangige und 13 % Uber eine sehr
gute schienengebundene Haltestelle erschlossen werden. Andererseits verflgt knapp 1/5-tel
der Bevélkerung nicht iber eine zumindest gute schienengebundene Anbindung an das OV-
Netz. Arbeitsplatze sind nach dieser Analyse besser erschlossen; hier werden 36 % Uber die
hdchstrangige Haltestelle erschlossen. Die hochrangige und gute ErschlieBung liegt je
Klasse etwas unter jener der Bevdlkerung, aber jeweils in derselben GréBenordnung. Schul-
platze werden zu 64 % Uber die beiden besten Kategorien erschlossen, bei den Ausbildungs-
platzen sind die Kategorien hochrangige und sehr gute ErschlieBung am starksten mit 32 %
und 30 % besetzt.

Klarer Weise sollen Schulen und Ausbildungsplatze tber eine mdglichst gute OV-Erreichbar-
keit verfligen. Fir eine substanzielle Modal Split-Verlagerung hin zum Offentlichen Verkehr
mussen neben den Haushalten aber méglichst viele Arbeitsplatze sowie Platze der
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Erwachsenenbildung lber eine sehr hochwertige OV-ErschlieBung verfiigen, weil so mehr
wabhlfreie Personen von einer Qualitatssteigerung des Angebots profitieren kénnen.

Referenzfall

Einwohner Arbeitsplatze Ausbildungsplatze Schulplatze
n =343 410 n =229 989 n=92209 n =48 387

BA: Héchstrangﬂige OV-ErschlieBung oB: Hochrgngige OV-ErschlieBung
@C: Sehr gute OV-ErschlieBung mD: Gute OV-ErschlieBung
BRest

Elrmmatiees 7041
[]e=orw
[ =2%00w
] == 0w
Bl - voorw
Bl 3000 ow

B oo ew

Abb. 74: ErschlieBungsqualitdt mit schienengebundenen Verkehrsmitteln — Referenzfall

Besondere MaBnahmen und Wirkungen

Im Referenzfall wird das Bahnangebot gemessen in Servicekilometer pro Werktag gegen-
Uber 2021 mehr als vervierfacht, die Nachfrage steigt um das 2,6-fache. Innerstadtisch (Stra-
Benbahn und Stadtbus) steigen die Fahrgastzahlen von derzeit ca. 330.000 auf knapp
380.000 taglich.

3.2.3. Konzept Metro

OV-Angebot im Uberblick

Bei der S-Bahn wird das Angebot des Referenzfalles unterstellt. Dieses wird um zwei Metro-
Linien mit einer Streckenlange von 25,4 km und 27 Haltestellen entsprechend Abb. 75 er-
ganzt.

Das StraBenbahnnetz weist folgende Strecken zusatzlich gegenltiber dem Referenzfall auf:

e Karlauer Giirtel — Griesplatz — Jakominiplatz

e Roseggerhaus — Lendplatz — Frébelpark

e St. Peter — St. Peter HauptstraBe — NVK Raaba
e NVK Puntigam — Center West — P+R Webling

Gemafi dem StraBenbahnausbau wird das stadtische Busangebot reduziert.

In den nachfolgenden Grafiken werden Bedienungsh&ufigkeit und Fahrgastbelastung fir ei-
nen Werktag dargestellt.
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Abb. 75: Anzahl der Fahrplanfahrten pro Werktag — Konzept Metro

Modal Split

Auf Wegeebene erreicht das Konzept Metro mit 24,6 % und einer Steigerung gegenlber
dem Referenzfall um 4,4 %P den héchsten OV-Anteil fiir die Grazer Wohnbevélkerung.
Diese Verlagerung geht am stérksten zu Lasten des Radverkehrs, der um 2,3 %P auf 20,1 %
sinkt, aber auch zu Lasten des Pkw-L-Anteils, der sich um 1,9 %P auf 28,8 % reduziert.

Auch im Quelle-Zielverkehr ist das Konzept Metro beim OV-Anteil das starkste Konzept. Der
OV-Anteil steigt um 1,9 %P auf 24,8 %; im Gegenzug sinkt der Pkw-L-Anteil auf 28,8 %. In
der Zusammenschau ergibt sich fiir den auf Graz bezogenen Verkehr eine Steigerung des
OV-Anteils auf 25,2 % und eine Reduktion des Radanteils auf 15,3 % bzw. des Pkw-Anteils
auf 36,8 %.
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Grazer Wohnbevélkerung
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Abb. 76: Modal Split nach Wegen — Konzept Metro

Bezogen auf die Verkehrsleistung erreicht das Konzept Metro mit 25,1 % und einer Steige-
rung gegeniiber dem Referenzfall um 4.5 %P den héchsten OV-Anteil fiir die Grazer Wohn-
bevélkerung. Im Gegenzug sinkt der Radanteil um 2,0 %P auf 14,1 % und der Pkw-L-Anteil
von 42,3 % auf 40,1 %. Im Quelle-Zielverkehr erreicht das Konzept Metro einen OV-Anteil
von 24,2 % ist damit das drittstarkste. Im Gesamtverkehr ergibt sich ein OV-Anteil von 26,7
%, womit das Konzept mit 0,8 %P unter dem starksten Konzept S-Bahn-Tunnel — lang mit
27,5 % liegt.

Einsteigendenzahlen

Das Konzept Metro erreicht mit einer Steigerung gegenliber dem Referenzfall um 73.000
Fahrgésten in Summe 511.500 Einsteiger:innen in Graz. Die Metro erreicht knapp 155.500
Einsteiger, im Gegenzug sinken die Fahrgastzahlen beim Bus um 49.500, bei der Straf3en-
bahn um 31.500 und bei der Bahn geringfligig um 1.500.

AuBerhalb von Graz steigt die Zahl der Einsteiger:innen um ca. 1.800.

m Referenzfall 2040

172000
Bus * 122 500 m Metro
204500
Tram R 175 000

MO o 155 500

Graz 438 500
Bahn 62 000 Gesamt 511500
or, I 83558

100 000 200 000 300 000 400 000

150 000 300 000 450 000 600 000

* Die Auswertung umfasst nur die maRgebenden Linien in Graz

Abb. 77: Anzahl Einsteigende in Graz — Konzept Metro
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Leistungsdaten

Gegenlber dem Referenzfall steigt das Angebot um 20.300 Servicekilometer pro Tag, was
sich vor allem durch die Metro mit knapp 16.200 und geringfligig durch den Ausbau der Stra-
Benbahn mit 3.330 Servicekilometer ergibt.

Die Gesamtverkehrsleistung im Offentlichen Verkehr steigt gegeniiber dem Referenzfall um
415.700 Personenkilometer pro Tag. Das ergibt sich aus der Verkehrsleistung der Metro mit
624.300, einer leichten Steigerung der Bahn mit 40.900 sowie dem Riickgang bei der Stra-
Benbahn um knapp 71.000 und beim Bus um knapp 178.500 Personenkilometer.

StraBenbahn und Bus sind im Mittel deutlich weniger ausgelastet als im Referenzfall; beim
Bus fallt die mittlere Besetzung auf 12,3 Personen und bei der StraBenbahn auf 27 Perso-
nen. Die Metro erreicht eine mittlere Besetzung von 38,6 Personen.

Die mittlere Fahrtweite betragt fir die Metro 4,0 km pro Etappe. Die Werte der anderen Ov-
Verkehrsmittel &ndern sich nur geringftgig; im Offentlichen Verkehr gesamt betrachtet bleibt
die mittlere Fahrtweite unverandert.

Absolutwerte Differenz zum Referenzfall
Elr!stelge r persckm  Serv-km Pers-km/ l?ers-lfm/ Enjstelge r perstkm  Serv-km Pers-km/ Fte rs-lfm/
innen Serv-km  Einsteiger innen Serv-km  Einsteiger
OV Gesamt 567082 3165959 140030 22,6 56 74918 415707 20310 - 04 - 0,0
davon Bahn nichtin Graz 55491 s09007 77335 2,1 14,7 1815 40860 814 03 03

Bahn in Graz 60 585 - 1432

stadtischer OV 451006 1456952 62 696 23,2 32 74 535 374 847 19496 - 1,8 0,4
davon Metro/ City-S-Bahn 155 550 624 296 16 166 386 4,0 155550 624296 16 166 386 4,0
Strab 172 900 480 009 17784 27,0 2,8 - 31452 - 70956 3332 - 11,1 0,1
Bus 122556 352647 28746 12,3 2,9 - 49562 - 178493 - 2 - 62 - 0,2

Abb. 78: Leistungsdaten pro Werktag und Vergleich mit dem Referenzfall’” - Konzept Metro

Querschnittsbelastungen

Folgende Abb. zeigt die Querschnittsbelastungen fir einen durchschnittlichen Werktag im
stadtischen OV-Netz von Graz sowie den Zulaufstrecken.

7 Die Differenzen zum Referenzfall sind auf die nicht gerundeten Werte gerechnet, woraus sich aus den Vergleichen der Abb.Run-
dungsdifferenzen ergeben kénnen,
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Abb. 79: Fahrgastzahlen nach Querschnitten pro Werktag — Konzept Metro

Auslastung maBgebender Linien und Querschnitte

Nachfolgend werden die am starksten ausgelasteten Linien im Tagesdurchschnitt angeflhrt
(Verhéltnis Personenkilometer zu Platzkilometer) und in Beziehung gesetzt zur mittleren
Fahrzeugkapazitat [Pers./Fzg.].

Typ Linie Relation Fahrgaste Pers.km/Platz-km|Pers./Fzg.
Strab [ Smart City- Hauptplatz - 5t. Peter 20056 16% 210
Strab 16 Smart City- Neuholdaugasse - 5t. Peter 15089 14% 210
Bus 53 Hauptbahnhof - Andritz - Stattegg FuR der Leber 5992 24% 100
Bus 58 Hauptbahnhof - Geidorfplatz - Ragnitz 9843 12% 100
Bus 34 Thondarf - Neusiedlergasse - lakominiplatz 6561 35% =]

Abb. 80: Die am stérksten ausgelasteten Linien pro Werktag — Konzept Metro

An den in folgender Abb. 81 dargestellten Querschnitten tritt zur morgendlichen Hauptver-
kehrszeit eine Auslastung gréBer oder gleich 75 % und/ oder tagsiber gréBer oder gleich 45
% auf. Bei der Linie M2 missen in der morgendlichen Hauptverkehrszeit und zur Spitzenzeit
nachmittags Doppelgarnituren eingesetzt werden. Die Auslastungen der Ubrigen Linien lie-
gen unter den VDV-Empfehlungen.
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Querschnitt Richtung FG/Tag Linie HVZ frith | tagsiiber
Jakominiplatz 27 000 M2 107%* 51%*
Webling 24000 M2 94%* 45%

*: Einsatzvon Doppelgarnituren notwendig

Don Bosco - Griesplatz

Abb. 81: Auslastung maBgebender Querschnitte und Linien — Konzept Metro

ErschlieBungsgebiet in der Stadt Graz
Referenzfall Konzept Metro

0 vsaurargn OV inasuieny

80% E] ® woctvargee Ov-traestimtang 9%
o
70% ] © sen o OV Bucnimtarg
B8 0 G O Ercraetung 61%
60% 60% 56%

50% 50% 47%
40%

40%

30%

20%

10% o
0% 0%
Einwohner Arbeitspla Ausbildur atze Schulplatze Einwohner Arbeitsplatze Ausbildungsplatze Schulplatze
n=343410 n =229 989 n=92209 n =48 387 n =343 410 n =229 989 n=92209 n =48 387
BA: Héchs(rang“ige OV-ErschlieBung BB: Hochrangige OV-ErschlieBung
@C: Sehr gute OV-ErschlieBung ®D: Gute OV-ErschlieBung

@Rest

Abb. 82: ErschlieBungsqualitdt mit schienengebundenen Verkehrsmitteln — Konzept Metro im
Vergleich zum Referenzfall

Besondere MaBnahmen und Wirkungen

Durch das Achsenkreuz der beiden Metrolinien wird der Jakominiplatz als zentraler OV-Kno-
ten weiter verstarkt. Auf der Linie M2 missen in den Spitzenzeiten Doppelgarnituren einge-
setzt werden, auf der Linie M1 kénnten evtl. Einfachgarnituren ausreichen. In Summe nutzen
taglich ca. 155.000 Fahrgéste die Metro.
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Innerstédtisch sinken bei StraBenbahn und Bus die Fahrgastzahlen taglich um knapp 80.000
gegenuber dem Referenzfall. Daher kdnnte eine Reduktion des Fahrplanangebotes auf eini-
gen Linien erfolgen.

3.2.4. Konzept City S-Bahn

OV-Angebot im Uberblick

Gegenliber dem Referenzfall werden beim Konzept City-S-Bahn folgende Anderungen im
Bahnangebot unterstellt:

Einflhrung einer City-S-Bahn in der Relation Andritz — Hauptbahnhof — Rudersdorf bzw.
nach Ostbahnhof — Thondorf

Durchbindung jeweils eines Stundentaktes von Spielfeld bzw. Wies tUber Graz Haupt-
bahnhof nach Andritz. Somit entsteht in der Relation Don Bosco — Hauptbahnhof — And-
ritz ein 15-Minuten-Takt.

Anzumerken ist, dass der S-Bahn-Takt des Referenzfalles mit dem Takt des City-S-
Bahn-Konzeptes im Wesentlichen ident ist, so dass nur mehr der Takt nach Andritz,
nach Rudersdorf und nach Thondorf als Zuwachs gegeniber dem Referenzfall ausge-
wiesen wird.

Das StraBenbahnnetz wird mit folgenden Strecken bzw. Linien neu geordnet:

ErschlieBung von Gdésting bis zum Schloss und Verlangerung in Andritz bis Oberandritz
Verlangerung bis Fdélling im Osten und bis zum Gritzenkogel im Westen

Verlangerung zum von Osten und Westen NVK Webling

Anbindung des NVK Seiersberg

Verlangerung bis Thondorf Uber Liebenauer HauptstralBe

ErschlieBung Liebenau West

FOhrung einer Ringlinie Geidorfplatz — Uni — Jakominiplatz — Griesplatz — Don Bosco —
Reininghaus — Smart City - WIFI — Geidorfplatz

Das stadtische Busnetz wird gemai dem StraBenbahnausbau angepasst.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Abb. 83: Anzahl der Fahrplanfahrten pro Werktag — Konzept City-S-Bahn

Modal Split

Im Konzept City-S-Bahn steigt der OV-Anteil der Grazer Wohnbevélkerung auf Wegeebene
gegentiber dem Referenzfall um 2,0 %P auf 22,2 %, was auch hier vor allem zu Lasten des
Radverkehrsanteils geht, der um 1,2 %P auf 21,2 % sinkt. Der Pkw-L-Anteil sinkt um 0,8 %P
auf 29,9 %.

Im Quelle-Zielverkehr steigt der OV-Anteil um 1 %P auf 23,9 % und der Pkw-L-Anteil sinkt
um 0,8 %P auf 61,9 %, auch der Anteil der Mitfahrer:innen sinkt leicht auf 13,9%.

Im gesamten auf Graz bezogenen Verkehr kann mit dem Konzept City-S-Bahn der OV-Anteil
auf Wegeebene 1,8 %P auf 22,2 % gesteigert werden, was in etwa zu gleichen Teilen zu
Lasten des Radverkehrsanteils (- 0,9 %P) und des Pkw-L-Anteils (- 0,8 %P) geht. Der Rad-
verkehrsanteil sinkt auf 21,2 % und Pkw-L-Anteil auf 29,9 %. Bei den Pkw-M und den FuB3-
génger:innen treten nur sehr geringfiigige Anderungen beim Modl Split auf.
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Abb. 84: Modal Split nach Wegen — Konzept City-S-Bahn

Bezogen auf die Verkehrsleistung ergibt sich mit dem Konzept City-S-Bahn fir die Grazer
Wohnbevdlkerung eine sehr ahnliche Modal Split-Veranderung gegenuber dem Referenzfall
wie auf Wegeebene; die Unterschiede zur Wegeebene sind kleiner oder gleich einem Zehn-
telprozentpunkt.

Im Binnenverkehr (unabhangig vom Wohnort der Verkehrsteilnehmer:innen) steigt der OV-
Anteil mit + 3,5 %P auf 28,6 %, wobei der Radanteil mit 2,1%P auch hier deutlich stéarker zu-
rick geht als der Pkw-L-Anteil (-1,1 %P) reduziert wird. Fur Pkw-L ergibt sich ein Modal Split-
Anteil von 28,8 %, fiir Pkw-M von 6,0 % und fir den Radverkehr von 26,8 %. Der Umweltver-
bund gesamt steigt um 1,5 %P auf 65,2 %.

Im Quelle-Zielverkehr erfolgt die Verlagerung wie auch bei den anderen Konzepten zwischen
Pkw-L, Pkw-M und dem OV. Der OV-Anteil steigt um 0,7 %P auf 23,2 %, der Pkw-L-Anteil
sinkt mit -0,5 %P auf 61,5 % und der Pkw-M-Anteil um -0,2 %P auf 15,0 %.

Im gesamten auf Graz bezogenen Verkehr steigt der OV-Anteil um 1,5 %P auf 24,7 %, der
Pkw-Anteil reduziert sich in Summe um 1,0 %p auf 64,7 %, der Radverkehrsanteil um 0,5
%P auf 7,80/0.

Einsteigendenzahlen

Die Einsteigendenzahl im gesamten Untersuchungsraum steigt gegenliber dem Referenzfall
um ca. 41.700 auf 533.900. Innerhalb der Stadt Graz betragt die Zunahme ca. 54.000 Ein-
steigende. Diese ergeben sich aus dem Anstieg bei der StraBenbahn um 83.500 und den ca.
12.000 Einsteigenden an der City-S-Bahn sowie dem Rilckgang bei den sonstigen Bahnhal-
ten in Graz um -5.500 und beim Bus um -46.500 Fahrgéste.
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* Die Auswertung umfasst nur die maRgebenden Linien in Graz

Abb. 85: Anzahl Einsteigende in Graz — Konzept City-S-Bahn

Leistungsdaten

Insgesamt ist das Fahrplanangebot im Konzept City-S-Bahn um 19.800 Servicekilometer hé-
her als im Referenzfall. Das ergibt sich durch eine geringfligige Ausweitung bei der S-Bahn,
vor allem aber durch den starken Anstieg des StraBBenbahnangebots und durch das Angebot
auf der City-S-Bahn selbst.

Wahrend das Angebot um Untersuchungsraum in Servicekilometern um 17 % hdher ist als
im Referenzfall steigt die Zahl der Einsteigenden deutlich geringer um ca. 8 %P und die Ver-
kehrsleistung noch einmal geringer um 3 %P auf 2,866 Mio. Personenkilometer pro Werktag.
Die City-S-Bahn erreicht eine Verkehrsleistung von knapp 66.000 Personenkilometern und
jene der StraBenbahn steigt um Gber 50 % auf ca. 851.500. Fir die sonstigen S-Bahnhalte
ergibt sich ein Rlckgang von knapp 62.000 Personenkilometer, fir die Busse von ca.
188.000.

Die mittlere Besetzung sinkt bei allen OV-Verkehrsmitteln und fir das Gesamt-OV-System:;
im Untersuchungsraum sinkt sie um 2,4 auf 20,5 Pers-km/ Serv-km wegen der hohen Ange-
botsdichte. Fiir die City-S-Bahn ergibt sich eine mittlere Besetzung von 47,4 Personen, was
relativ hoch ist und auch Gber den Werten der Metro (38,6) liegt. Die mittlere Fahrtweite fir
die City-S-Bahn betragt ca. 5,5 km, im Gesamtsystem &ndert sie sich nur geringfligig.

Absolutwerte Differenz zum Referenzfall
Einsteiger: Pers-km/ Pers-km/ Einsteiger: Pers-km/ Pers-km/
) Pers-km Serv-km . ) ) Pers-km Serv-km . .
innen Serv-km Einsteiger innen Serv-km  Einsteiger
OV Gesamt 533905 2866537 139522 20,5 54 41741 116 285 19802 - 24 - 0,2
davon Bahn nichtin Graz 2731 606335 76674 21,0 1ug | -~ 95 G181 153 - 038 04
Bahn in Graz 55622 - 6395
stadtischer OV 425552 1260202 62 848 20,1 3,0 49081 178 097 19648 - 50 0,1
davon Metro/ City-S-Bahn 11879 65669 1384 47,4 5,5 11879 65 669 1384 47,4 55
Strab 287935 851451 34237 24,9 3,0 83583 300486 19786 - 13,3 0,3
Bus 125738 343081 27226 12,6 2,7 - 46381 - 188059 - 1522 - 59 - 04

Abb. 86: Leistungsdaten pro Werktag und Vergleich mit dem Referenzfall’® - Konzept City-S-Bahn

'8 Die Differenzen zum Referenzfall sind auf die nicht gerundeten Werte gerechnet, woraus sich aus den Vergleichen der Abb.Run-
dungsdifferenzen ergeben kénnen,
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Querschnittsbelastung

Folgende Abb. zeigt die Querschnittsbelastungen fiir einen durchschnittlichen Werktag im
stadtischen OV-Netz von Graz sowie den Zulaufstrecken.
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Abb. 87: Fahrgastzahlen nach Querschnitten pro Werktag — Konzept City-S-Bahn

Auslastung maBgebender Linien und Querschnitte

Nachfolgend werden die am starksten ausgelasteten Linien im Tagesdurchschnitt des Kon-
zepts City-S-Bahn angefiihrt (Verhaltnis Personenkilometer zu Platzkilometer) und in Bezie-
hung gesetzt zur mittleren Fahrzeugkapazitat [Pers./Fzg.].

Typ Linie Relation Fahrgiste | Pers.km/Platz-km | Pers./Fzg.
Strab 7 5t. Peter - Zentrum - HBF - NVK Seiersberg 47909 29% 210
Strab 5 Oberandritz - Zentrum - NVK Webling 46 706 11% 210
Strab 11 Gritzenkogel - Wetzelsdorf —Jakominipl. - Félling 30035 17% 210
Bus 33 Grottenhof-P, B, Strake - V5 Waltendorf 13 980 24% 100
Bus 58 Hauptbahnhaof - Geidorfplatz - Ragnitz 11 367 1%% 100
Bus 54 St.Leonhard/Klinikum Mitte - Puntigam Bahnhof 10 894 25% 66

Abb. 88: Die am stérksten ausgelasteten Linien pro Werktag — Konzept City-S-Bahn
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An folgenden Querschnitten tritt zur morgendlichen Hauptverkehrszeit eine Auslastung gré-
Ber oder gleich 75 % und/ oder tagsiiber gréBer oder gleich 45 % auf. Inwieweit diese Uber-
schreitungen der VDV-Empfehlung konzeptrelevant sind, kann erst nach detaillierter Analyse
aller in den jeweiligen Querschnitten verkehrenden Linien gesagt werden.

Querschnitt Richtung Linie HVZ friih tagsiiber
Seiersberg 7 126% 85%
AnnenstraBe/Esperantoplatz Seiersberg 11 73% 0%
St. Peter 7 116% 79%
St. Peter 11 <70% 46%
Schénaugasse/Steyrergasse Waltendorf 33 76% 52%

Abb. 89: Auslastung maBgebender Querschnitte und Linien — Konzept City-S-Bahn

ErschlieBungswirkung in der Stadt Graz

Durch das Konzept City-S-Bahn kann die ErschlieBungsqualitat mit schienengebundenen Of-
fentlichen Verkehrsmitteln in Graz deutlich verbessert werden. So werden 38 % der Bevélke-
rung mit héchstrangigem und 34 % hochrangigem schienengebunden Angeboten erschlos-
sen; weitere 9 % der Einwohner:innen werden mit der Kategorie ,sehr gut* oder ,gut® er-
schlossen.

Bei den Arbeitsplatzen kann der Anteil der héchstrangigen ErschlieBung gegentiber dem Re-
ferenzfall um 18 %P auf 54 % gesteigert werden, der Anteil der hochrangigen, mit dem
schienengebundenen Verkehrsmitteln erschlossenen Arbeitsplatze bleibt in etwa gleich mit
28 %.

Die ErschlieBungsqualitat der Ausbildungs- und Schulplatze kann ebenfalls durch starke Zu-
nahmen bei der hdchstrangigen ErschlieBungsqualitat und geringen Anteilen bei den Kate-
gorien ,sehr gut® und ,gut® sehr deutlich verbessert werden.
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Referenzfall Konzept City-S-Bahn
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Abb. 90: ErschlieBungsqualitdt mit schienengebundenen Verkehrsmitteln — Konzept City-S-Bahn im
Vergleich zum Referenzfall

Besondere MaBnahmen und Wirkungen

Die City-S-Bahn in Graz nutzen taglich ca. 12.000 Fahrgéste. Die Intervalle einiger StrafBen-
bahnlinien kdnnen reduziert werden (z. B. von 3 Minuten auf 4 oder 5 Minuten), da die Nach-
frage dies zulassen wirde. Dies wirde zu einer Senkung der Betriebskosten flhren.

Die City-S-Bahn nach Rudersdorf kann als Stadtentwicklungsachse genutzt werden. Die Ver-
bindung nach Magna/Thondorf dient vor allem den Arbeitnehmer:innen in der Dr. Auner-
StraBe und beim Magnawerk.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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3.2.5. Konzept S-Bahn-Tunnel - kurz

OV-Angebot im Uberblick

Gegenliber dem Referenzfall werden beim Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz folgende Ande-
rungen im Bahnangebot unterstellt:

e Errichtung eines kurzen Innenstadttunnels in der Relation GKB — Zentrum — Ostbahn.
Diese ist von/ nach Norden nicht angebunden.
e Zulaufstrecke von der Siidbahn zur GKB im Bereich Seiersberg-Pirka entlang der A2.

e Das S-Bahn-Angebot in der Region weicht etwas jenem der anderen Konzepte ab, De-
tails siehe Konzeptbeschreibung im Kapitel 2.3.

Das StraBenbahnnetz wird mit 16 Linien komplett neustrukturiert.

Entsprechend dem neustrukturierten StraBenbahnnetz wird auch das stédtische Busnetz
neugeordnet und es werden Linien mit neuen Verbindungen eingefihrt.

Die Regionalbuslinien werden Uberarbeitet und anders strukturiert. In der Region dienen sie
als Zubringer zur S-Bahn und werden weitgehend nicht mehr ins Grazer Zentrum gefihrt.
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Abb. 91: Anzahl der Fahrplanfahrten pro Werktag — Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz
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Modal Split

Beim Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz steigt der OV-Anteil der Grazer Wohnbevélkerung ge-
genuber dem Referenzfall um 1,8 %P auf 22,0 %. Dies geht mit -1,4 %P zu Lasten des Pkw-
L-Anteils und mit -0,4 %P zu Lasten des Radverkehrs; damit fiihrt dieses Konzept zum ge-
ringsten Rickgang beim Radverkehr der Grazer Wohnbevdlkerung.

Im Quelle-Zielverkehr erreicht das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz mit 26,4 % und einer Stei-
gerung gegenlber dem Referenzfall um 3,5 %P den héchsten OV-Anteil und fiihrt gleichzei-
tig zur starksten Reduktion des Pkw-Verkehrs.

Im gesamten auf Graz bezogenen Verkehr ergibt sich ein OV-Anteil von 23,6 %, eine Steige-
rung gegeniber dem Referenzfall um 2,3 %P. Wir auch fir die Grazer Wohnbevdlkerung er-
reicht dieses Konzept fiir den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr den héchsten Radver-
kehrsanteil mit 16,9 %.

Grazer Wohnbevélkerung

m Referenzfall 2040

Fub 18,2% B S-Bahn-Tunnel - kurz
Rad | > o'
ov 22,0%
Pkw-M 8,5% 8,5%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Quelle-Zielverkehr Graz Gesamter Graz-bezogener Verkehr
FuR 8%‘%’/}0 m Referenzfall 2040 FuR 140% m Referenzfall 2040
M S-Bahn-Tunnel - kurz MW S-Bahn-Tunnel - kurz
Rad | %%, Rad 16,9%
ov 26,4% ov 23,6%
Plow-M 13,8% plv-v  [EEEER ¢ oo
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

Abb. 92: Modal Split nach Wegen — Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz

Bezogen auf die Verkehrsleistung ergibt sich fiir die Grazer Wohnbevélkerung ein OV-Anteil
von 24,1 %; das Konzept liegt damit praktisch gleich auf mit dem Konzept S-Bahn-Tunnel —
lang und etwa einen Prozentpunkt hinter dem Konzept Metro.

Im Quelle-Zielverkehr als auch im gesamten auf Graz bezogenen Verkehr erreicht das Kon-
zept S-Bahn-Tunnel — kurz die héchsten OV-Anteile mit 26,4 % bzw. 27,2 %. Gleichzeitig
fihrt es zur starksten Reduktion der Pkw-Fahrleistung. Nach dem Konzept StraBenbahn Ma-
ximalvariante erreicht dieses S-Bahn-Konzept den zweith6chsten Radverkehrsanteil mit 8,0
% (gemessen an der Verkehrsleistung).
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Einsteigendenzahlen in Graz

Das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz erreicht mit einer Steigerung gegentiber dem Referenz-
fall von ca. 52.000 Fahrgasten ca. 465.500 Einsteiger:innen pro Werktag. Dies ergibt sich
durch eine Steigerung von ca. 45.500 Fahrgésten bei der Bahn und ca. 94.500 Fahrgasten
bei der StraBenbahn. Die Fahrgastzahlen der stadtischen Buslinien reduzieren sich um ca.
88.000 auf 172.000 Fahrgéasten pro Tag.

M Referenzfall 2040
Bus * | 172 000
I 84 000 B S-Bahn-Tunnel - kurz

204 500
Tram = 299 000

Metro
Gesamt 495 500

150 000 300 000 450 000 600 000

Bahn  pumm 62 000
Gra; | 107 500

100 000 200 000 300 000 400 000

* Die Auswertung umfasst nur die maRgebenden Linien in Graz

Abb. 93: Anzahl Einsteigende in Graz — Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz

Leistungsdaten

Gegenuber dem Referenzfall steigt das Angebot um ca. 9.600 Servicekilometer pro Tag. Der
Zuwachs ist Folge der Ausweitung des StraBenbahnangebot um ca. 18.700 Servicekilometer
und der Bahn um ca. 1.900 Servicekilometer pro Tag. Im Gegenzug wird das verbleibende
Busangebot um ca. 10.500 Servicekilometer pro Tag reduziert.

Die Gesamtverkehrsleistung im Offentlichen Verkehr steigt gegeniiber dem Referenzfall um
ca. 663.900 Personenkilometer. Das ergibt sich aus der Verkehrsleistungssteigerung der
Bahn um ca. 653.700 Pkm und beim innerstadtischen Offentlichen Verkehr um ca. 10.200
Personenkilometer pro Tag.

StraBenbahn und Bus sind im Mittel deutlich weniger ausgelastet als im Referenzfall; beim

Bus fallt die mittler Besetzung auf 11,3 Personen und bei der StraBenbahn auf 25,4 Perso-

nen. Bei der S-Bahn erhéht sich die mittlere Besetzung um ca. 7,6 auf knapp 30 Personen.

Die mittlere Fahrtweite der stadtischen Verkehrsmittel bleibt unverandert, bei der Bahn geht
sie aufgrund der innerstadtischen ErschlieBungswirkung um 1,1 km auf 13,3 km zurlck.

Absolutwerte Differenz zum Referenzfall

Einsteiger:in Pers-km/ Pers-km/ Einsteiger Pers- Pers-km/
ger: Pers-km Serv-km Einsteiger: N & Pers-km Serv-km km/Serv- Einsteiger

nen Serv-km | sinnen )

innnen km :innnen

OV Gesamt 557 021 3414139 129284 26,4 6,1 64 857 663 886 9564 69,4 10,2
davon Bahn nicht in Graz 66 384 2321803 78 363 29,6 35,0 12 708 653 656 1842 354,9 51,4
Bahn in Graz, 107 657 67 657 - - 0,6 45 640 - 0,0
stadtischer OV 382980 1092 336 50921 21,5 2,9 8509 10231 7721 1,3 1,2
davon Metro/ City- - - - - - - - - - -
Strab 299219 300219 33108 91 1,0 94 867 291398 18 656 15,6 31
Bus 83761 84 761 17813 48 1,0 88 858 281167 -10935 - 25,7 32

Abb. 94: Leistungsdaten pro Werktag und Vergleich mit dem Referenzfall’® — Konzept S-Bahn-Tunnel
— kurz

' Die Differenzen zum Referenzfall sind auf die nicht gerundeten Werte gerechnet, woraus sich aus den Vergleichen der Abb.Run-
dungsdifferenzen ergeben kénnen,
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Querschnittsbelastungen

Folgende Abbildung zeigt die Querschnittsbelastungen flir einen durchschnittlichen Werktag
im stédtischen OV-Netz von Graz sowie den Zulaufstrecken.
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Abb. 95: Fahrgastzahlen nach Querschnitten pro Werktag — Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz

Auslastung maBgebender Linien und Querschnitte

Nachfolgend werden die am starksten ausgelasteten Linien im Tagesdurchschnitt des Kon-
zepts S-Bahn-Tunnel - kurz angefihrt (Verhéltnis Personenkilometer zu Platzkilometer) und
in Beziehung gesetzt zur mittleren Fahrzeugkapazitat [Pers./Fzg.].

Typ Linie Relation Fahrgaste | Pers.km/Platz-km | Pers. /Fzg.
Strab 12 | Grottenhof - Wetzelsdorf - HBF - Jako - Pliddemanngasse - Raaba | 37628 23% 210
Strab 7 LKH - Jako - Roseggerhaus - HBF - Wetzelsdorf - KlusemannstraBe | 32836 18% 210
Bus 55 UKH - Smart City - Kalvarienglirtel - Geidorfplatz - LKH - Ragnitz 15450 21% 100
Bus 53 FuB d. L. - Andritz - Kalvariengirtel - HBF - Wetzelsdorf 11888 30 66
Bus 51 Dirgrabenweg - Andritz - Zanklstralfe - HBF 6985 11% 100

Abb. 96: Die am stérksten ausgelasteten Linien pro Werktag — Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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An den in folgender Abb. 97 dargestellten Querschnitten tritt zur morgendlichen Hauptver-
kehrszeit eine Auslastung gréBer oder gleich 75 % und/ oder tagstber gréBer oder gleich 45
% auf. Inwieweit diese Uberschreitungen der VDV-Empfehlung konzeptrelevant sind, kann
erst nach detaillierter Analyse aller in den jeweiligen Querschnitten verkehrenden Linien ge-

sagt werden.

Querschnitt Richtung Linie HVZ friih | tagsiiber
Klusemannstr. 7 98% 66%
0, 0,
AnnenstraRe/Esperantoplatz Raaba 12 71% 48%
LKH 7 <70% 45%
Grottenhof 12 74% <45%

Abb. 97: Auslastung mafBBgebender Querschnitte und Linien — Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz

ErschlieBungswirkung in der Stadt Graz

Referenzfall

80%
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50%
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20%
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0%

Einwohner Arbeitsplatze
n =343 410 n =229 989

BA: Hochstrangige OV-ErschlieBung
@C: Sehr gute OV-ErschlieBung
BRest

Ausbildungsplatze
n =92 209

40%

Schulplatze
n =48 387

B B: Hochrangige OV-ErschlieBung
®mD: Gute OV-ErschlieBung

Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz
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50%
40%
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n=2343410 n =229 989 n=92209 n =48 387

Abb. 98: ErschlieBungsqualitdt mit schienengebundenen Verkehrsmitteln — Konzept S-Bahn-Tunnel —
kurz im Vergleich zum Referenzfall
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Besondere MaBnahmen und Wirkungen

Dieses Konzept fordert den Umstieg auf die S-Bahn im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr
durch direkte S-Bahnlinien, die auch eine rasche Erreichbarkeit des Grazer Stadtgebietes fiir
Pendler ermdglichen.

Innerstadtisch erfolgt eine sehr starke Verlagerung zur StraBenbahn, beim Bus gibt es nur
knapp Uber 80.000 Fahrgaste, dies entspricht mehr als einer Halbierung gegenliber dem Re-
ferenzfall.

3.2.6. Konzept S-Bahn-Tunnel - lang

OV-Angebot im Uberblick

Gegeniiber dem Referenzfall werden beim Konzept S-Bahn-Tunnel — lang folgende Ande-
rungen im Bahnangebot unterstellt:

e Errichtung einer Innenstadt-S-Bahnstrecke als Tunnel in der Relation Ostbahnhof —
Zentrum — Uni — Frébelpark mit Einbindung in die nérdliche Stidbahn in allen Richtun-
gen.

e Zulaufstrecke von Siiden kommend Uber die adaptierte Verbindung Stidbahn — Ostbahn
mit ErschlieBung des Magnawerkes.

e Der S-Bahn-Innenstadttunnel kann somit von allen Richtungen in alle Relationen bedient
werden.

e Das Ubrige S-Bahnangebot entspricht dem Referenzfall

Das StraBenbahnnetzes wird mit folgenden Strecken bzw. Linien neu geordnet:

e NW-Linie zum NVK Gosting

e  SW-Linie zum NVK Webling

e Anbindung Pliddemanngasse

e Verlangerung Puntigam — Center West — NVK Webling
e Liebenau West bis zum NVK Liebenau Murpark

e Hauptbahnhof — KeplerstraBe — Uni — LKH

Das stadtische Busliniennetz wird gemafi dem StraBenbahnausbau angepasst.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Abb. 99: Anzahl der Fahrplanfahrten pro Werktag — Konzept S-Bahn-Tunnel — lang

Modal Split

Durch das S-Bahnkonzept mit dem langen Tunnel erreicht der Offentliche Verkehr der
Grazer Wohnbevélkerung einen OV-Anteil auf Wegebasis von 23,8 %, gegeniiber dem Refe-
renzfall eine Steigerung um 3,6 %P. Diese Zunahme ergibt sich vor allem durch einen Riick-
gang des Radverkehrsanteils um 1,9 %P auf 20,3 % und des Pkw-L-Anteils um 1,4 %P auf
29,3 %; der Pkw-M-Anteil bleibt nahezu unverandert.

Im Quell-Zielverkehr steigt der OV-Anteil um 2,3 %P auf 25,2 % und ist damit dahingehend
das zweitstarkste Konzept, gleichzeitig reduziert sich der Pkw-L-Anteil um 2,1 %P und der
Pkw-M-Anteil um 0,2 %P.

Fur den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr ergibt sich eine Zunahme des OV-Anteils
um 3,4 %P auf 24,7 % mit einem Rickgang des Radverkehrsanteils um 1,5 %P auf 15,5 %,
sowie des gesamten Pkw-Verkehrs um 1,9 %P. Auch bei dieser Betrachtung ist dieses Kon-
zept hinsichtlich des OV-Anteils das zweitstarkste Konzept.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Grazer Wohnbevélkerung

FuR 18.2% m Referenzfall 2040
Rad e 20,3%
ov S 23,8%
Plaw-M 8,4%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Quelle-Zielverkehr Graz Gesamter Graz-bezogener Verkehr
FuR 8:8:/2 M Referenzfall 2040 FuR 13,9% Lao% M Referenzfall 2040
M S-Bahn-Tunnel - lang m S-Bahn-Tunnel - lang
ov 25,2% ov e 24,7%
Plaw-M 13,9% Plew-M 8,6%
0% 10% 20% 30% 40% 50%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Abb. 100: Modal Split nach Wegen — Konzept S-Bahn-Tunnel — lang

Auf die Verkehrsleistung bezogen erreicht das Konzept S-Bahn-Tunnel — lang mit einer Stei-
gerung gegenilber dem Referenzfall um 1,6 %P einen OV-Anteil fiir die Grazer Wohnbevdl-
kerung von 24,2 %, fir den Quelle-Ziel-Verkehr mit einer Zunahme um 2,0 %P einen OV-An-
teil von 24,5 %. Fir den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr reduziert sich der Pkw-L-
Anteil um 1,8 %P auf 51,1 %, der OV-Anteil steigt um 2,9 %P auf 26,3 %.

Einsteigendenzahlen in Graz

Mit dem Konzept S-Bahn-Tunnel — lang steigt die Fahrgastzahl in Graz gegentiber dem Re-
ferenzfall um ca. 50.500 Einsteigende pro Tag auf ca. 489.000 an. Das ergibt sich aus einer
Zunahme bei der Bahn um ca. 54.000 und bei der StraBenbahn um ca. 51.500 Fahrgaste so-
wie einem Ruckgang bei den stédtischen Bussen aufgrund der Leistungsanpassungen um
ca. 55.500 Fahrgaste pro Tag

M Referenzfall 2040

172 000
Bus * 116 500
204 500
Tram 22520 256 000

Metro

Bahn 62 000 Gesamt 489 000
Graz 116 000

100 000 200 000 300 000 400 000

150 000 300 000 450 000 600 000

* Die Auswertung umfasst nur die maRgebenden Linien in Graz

Abb. 101: Anzahl Einsteigende in Graz — Konzept S-Bahn-Tunnel — lang
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Leistungsdaten

Im Konzept S-Bahn-Tunnel — lang ist eine um ca. 14.650 Servicekilometer pro Tag hdhere
Angebotsleistung als im Referenzfall hinterlegt; bei der Bahn eine Ausweitung um ca. 2.440,
bei der StraBenbahn um ca. 14.200. Dem steht eine Reduktion von knapp 2.300 Servicekilo-
meter bei den stadtischen Bussen gegenuber.

Die OV-Verkehrsleistung nimmt um knapp 480.000 Personenkilometer pro Tag zu. Das ist
vor allem eine Folge des S-Bahn- (+517.000 Pkm/Tag) und der StraBenbahnausbaus
(+144.500 Pkm/Tag). Bei den stadtischen Bussen reduziert sich die Verkehrsleistung um ca.
182.000 Pkm/Tag auf ca. 349.000 Pkm/Tag.

In Summe reduziert sich die mittlere Besetzung der stédtischen Verkehrsmittel bei diesem
Konzept um ca. 6,1 Personen auf 19,0 Personen; bei der S-Bahn steigt sie um ca. 5,9 Per-
sonen auf 27,7 Personen an.

Gesamt betrachtet andert sich die mittlere Fahrtweite mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln im
Stadtgebiet in keinem relevanten Ausmalf3. Bei der S-Bahn sinkt sie jedoch um 2,2 km/Fahrt
auf 12,2 km/Fahrt, da die S-Bahn auch starker fir innerstadtische Relationen genutzt wird.

Absolutwerte Differenz zum Referenzfall
Einsteiger: Pers-km/ Pers-km, Pers-km/ Pers-km
. g Pers-km  Serv-km / . . / Einsteiger Pers-km  Serv-km / . . /
innen Serv-km Einsteiger Serv-km Einsteiger
OV Gesamt 551868 3229604 134 066 24,1 5,9 59705 479 352 14345 1,1 0,3
davon Bahn nichtin Graz 6309 ;185158 78963 27,7 12,2 9420 51701 2442 59 - 22
Bahn in Graz 116 063 54 046
stadtischer OV 372710 1044446 55102 19,0 2,8 - 3761 - 37659 11903 - 6,1 - 0,1
davon Metro/ City-S-Bahn - - - - - - - - - -
Strab 256 069 695439 28 650 24,3 2,7 51717 144 474 14199 - 13,9 0,0
Bus 116 641 349 007 26452 13,2 3,0 - 55477 - 182133 - 2296 - 53 - 0,1

Abb. 102: Leistungsdaten pro Werktag und Vergleich mit dem Referenzfall? - Konzept S-Bahn-Tunnel
— lang

Querschnittsbelastungen

Folgende Abb. 103 zeigt die Querschnittsbelastungen fir einen durchschnittlichen Werktag
im stadtischen OV-Netz von Graz sowie den Zulaufstrecken.

20 Die Differenzen zum Referenzfall sind auf die nicht gerundeten Werte gerechnet, woraus sich aus den Vergleichen der Abb.Run-
dungsdifferenzen ergeben kénnen,
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Abb. 103: Fahrgastzahlen nach Querschnitten pro Werktag — Konzept S-Bahn-Tunnel — lang

Auslastung maBgebender Linien und Querschnitte

Nachfolgend werden die am starksten ausgelasteten Linien im Tagesdurchschnitt angeflhrt
(Verhéltnis Personenkilometer zu Platzkilometer) und in Beziehung gesetzt zur mittleren
Fahrzeugkapazitat [Pers./Fzg.].

Typ Linie Relation Fahrgiste Pers.km/Platz-km|Pers./Fzg.
Strab 9 Eggenberg UKH - Zentrum - Liebenau We st 19 624 20% 145
Strab 3 Andritz - Zentrum - Krenngasse 15 537 213% 145
Bius 32 Universitat/ReSoWi - Seiersberg 17 245 5% 100
Bus 41 Diirrgrabe nweg - Andritz - St.Leonhard/Klini kum Mitte 12 741 12% 5]
Bus 53 Hauptbahnhof - Andritz - Stattegg Full der Leber 2783 26% 66

Abb. 104: Die am stdrksten ausgelasteten Linien pro Werktag — Konzept S-Bahn-Tunnel — lang

An den in folgender Abb. 105 dargestellten Querschnitten tritt zur morgendlichen Hauptver-
kehrszeit eine Auslastung gréBer oder gleich 75 % und/ oder tagsiber gréBer oder gleich 45
% auf. Inwieweit diese Uberschreitungen der VDV-Empfehlung konzeptrelevant sind, kann
erst nach detaillierter Analyse aller in den jeweiligen Querschnitten verkehrenden Linien ge-
sagt werden.
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Querschnitt Richtung Linie HVZ friih | tagsiiber
Zeilergasse/Lendplatz | Gosting g 178% < 45%
Gastl 28 91% 62%
SchloRbergplatz == 78 ’t
Webling 28 B5% 5%
DonBosco/Lissagasse | Seiersherg 32 T2 S50%

Abb. 105: Auslastung mafBBgebender Querschnitte und Linien — Konzept S-Bahn-Tunnel — lang

ErschlieBungswirkung in der Stadt Graz

Durch das Konzept S-Bahn-Tunnel — lang kann die ErschlieBungsqualitat mit schienenge-
bundenen Offentlichen Verkehrsmitteln in Graz deutlich verbessert werden. So werden 40 %
der Bevdlkerung mit héchstrangigem und 36 % hochrangigem schienengebunden Angebo-
ten erschlossen; nur 18 % der Einwohner:innen werden mit der Kategorie ,sehr gut®, ,gut*
oder schlechter erschlossen.

Bei den Arbeitsplatzen kann der Anteil der héchstrangigen ErschlieBung gegentiber dem
Referenzfall um 20 %P auf 56 % gesteigert werden, der Anteil der hochrangigen mit dem
schienengebundenen Verkehrsmitteln erschlossenen Arbeitsplatze bleibt in etwa gleich mit
26 %.

Die ErschlieBungsqualitat der Ausbildungs- und Schulplatze kann ebenfalls durch starke Zu-
nahmen bei der héchstrangigen ErschlieBungsqualitat und geringen Anteilen bei den Kate-
gorien ,sehr gut* und ,gut sehr deutlich verbessert werden.
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Referenzfall Konzept S-Bahn-Tunnel — lang

80% | S0 l £ Mactvargee OV-Lraesielarg
DC Bt jom OV Euctimberg
B0 0 G O Erecraetung
60% 60%
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50% 50%
40%
40% 40%

30% 30%

20% 20%

10% 10%

0% 0%
Einwohner Arbeitspla Ausbildur atze Schulplatze Einwohner Arbeitsplatze Ausbildungsplatze Schulplatze
n =343 410 n =229 989 n=92209 n =48 387 n =343 410 n =229 989 n=92209 n =48 387
BA: Héchs(rangﬂige OV—ErschIieBung oB: Hochrgngige C")V—ErschlieBung
@C: Sehr gute OV-ErschlieBung @D: Gute OV-ErschlieBung
BRest

Abb. 106: ErschlieBungsqualitdt mit schienengebundenen Verkehrsmitteln — Konzept S-Bahn-Tunnel
— lang im Vergleich zum Referenzfall

Besondere MaBnahmen und Wirkungen

Durch den Innenstadttunnel ist es bei diesem Konzept méglich, das Grazer Zentrum direkt
mit der S-Bahn von allen Korridoren zu erreichen. Zusétzlich erlangt die S-Bahn auch eine
innerstadtische VerkehrserschlieBung.
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3.2.7. Konzept StraBenbahn Maximalvariante/Bauer, Brenner, Frey, Konig, Stein-
bach, Walter

OV-Angebot im Uberblick

Bei der StraBenbahn Maximalvariante entspricht das S-Bahn-Angebot jenem des Referenz-
fall. Die Grundidee dieses StraBenbahnkonzeptes ist der Ausbau der StraBenbahn auf allen
relevanten Relationen bei gleichzeitigem Ersatz der Busse, und die Schaffung neuer direkter
Verbindungen. Der umfangreiche StraBenbahnausbau ist im Linienschema im Kap. 2.5.1.
Abb. 53 dargestellt.

Entsprechend dem StraBenbahnausbau wird das Busnetz angepasst und reduziert.
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Abb. 107: Anzahl der Fahrplanfahrten pro Tag — StraBenbahn Maximalvariante

Modal Split

Mit der StraBenbahn Maximalvariante erreicht die Grazer Wohnbevélkerung einen OV-Anteil
von 21,3 %, gegenlber dem Referenzfall eine Steigerung um 1,1 %P. Diese resultiert aus
einem Rickgang der Pkw-L- und Radverkehrsanteile in etwa zu gleichen Teilen.

Im Quelle-Zielverkehr Graz steigt der OV-Anteil um knapp einen Prozentpunkt auf 23,8 %;
fir den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr ergibt sich ein OV-Anteil von 24,4 %, eine

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
195/279



ﬂ éTrigon

Entwicklungsberatung

Steigerung von 1,1 %P. Im Vergleich aller Konzepte ist das die geringste Steigerung des
OV-Anteils.

Grazer Wohnbevélkerung

18,2% m Referenzfall 2040
Fus 18,2%

W Strab-Max
Rad | M 175
ov 21,3%
Plaw-M 8,5%

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Quelle-Zielverkehr Graz Gesamter Graz-bezogener Verkehr

0,0% m Referenzfall 2040 m Referenzfall 2040
FuB  g0% Ful : 13,9%
W Strab-Max B Strab-Max

0,3% 17,1%
Rad | 3%, Rad : 16,6%

=]
X

.. 0, = 21,3%
8,8%
Plw-M 13,9% piw-v [ ;-

Pkw-L 38,8%

[V 62,7% 38,3%

62,0%

0%  10%  20% 30%  40%  50%  60%  70% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

Abb. 108: Modal Split nach Wegen — StraBenbahn Maximalvariante

Bezogen auf die Verkehrsleistung ergibt sich fir dieses Konzept bei allen Betrachtungsebe-
nen die geringste Steigerung des OV-Anteils. Durch die starke Wechselwirkung zwischen
Radverkehr und Offentlichem Verkehr, insbesondere bei kurzen Wegen und in der Innen-
stadt, erreicht dieses Konzept bezogen auf die Personenkilometer gleichzeitig aber auch die
héchsten Radverkehrsanteile.

Einsteigendenzahlen in Graz

Bei der StraB3enbahn Maximalvariante steigt die Einsteigendenzahl gegeniiber dem Refe-
renzfall um ca. 25.000 auf 463.500 pro Werktag. Durch die starke Ricknahme des Busange-
bots sinken die Buseinsteiger:innen auf 62.500, fur die Bahn ergibt sich gegenltber dem Re-
ferenzfall praktisch keine Veranderung und die Zahl der Einster:innen der StraBenbahn stei-
gen um ca. 135.000 auf 339.500 pro Werktag.

m Referenzfall 2040

* F 172 000
Bus H Strab-Max

Metro -

oo L. 225500
Bahn 62 000 Gesamt
Gz 61500

100 000 200 000 300 000 400 000

150 000 300 000 450 000 600 000

* Die Auswertung umfasst nur die maRgebenden Linien in Graz

Abb. 109: Anzahl Einsteigende in Graz pro Werktag — Stral3enbahn Maximalvariante
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Leistungsdaten

Mit einer Zunahme gegeniber dem Referenzfall um 10 % oder ca. 12.400 Servicekilometer
pro Tag wird beim Konzept StraBenbahn Maximalvariante die geringste Leistungssteigerung
hinterlegt. Diese folgt aus dem Ausbau des StraBenbahnangebots bei gleichzeitiger Anpas-
sung des Busnetzes samt -angebot. Bei der S-Bahn sind nur geringfligige Fahrplanénderun-
gen hinterlegt.

Die Verkehrsleistung steigt um ca. 10 % auf 2,858 Mio. Personenkilometer, dem Angebots-
konzept entsprechend zum aller gréBten Teil bei der StraBenbahn.

Durch die relativ hohe Taktdichte bei den StraBenbahnen sinkt deren mittlere Besetzung um
knapp 12,6 Personen auf 25,5 Personen, bei den Bussen zeigt sich ebenfalls ein Rickgang
der Auslastung. Hingegen bleiben die Werte flr die S-Bahn nahezu unverandert.

Ebenso &ndern sich die mittleren Fahrtweiten bei keinem Verkehrsmittel in nennenswertem

Ausmal.

Absolutwerte Differenz zum Referenzfall
Elrjstelger: persckm  Serv-km Pers-km/ lfers-lfm/ Elrjstelger: perskm  Serv-km Pers-km/ F.'ers-lfm/
innen Serv-km Einsteiger innen Serv-km Einsteiger
OV Gesamt 515876 2858832 132144 21,6 55 23712 108 580 12424 - 1,3 - 0,0
davon Bahn nichtin Graz 2617 4613378 77335 213 wa | 1% 54760 814 -  05- 00
Bahn in Graz 61445 - 572
stadtischer OV 401815 1215454 54 809 22,2 3,0 25344 133349 11610 - 29 0,2
davon Metro/ City-S-Bahn - - - - - - - - - -
Strab 339540 1054765 41311 25,5 3,1 135188 503 800 26860 - 12,6 0,4
Bus 62274 160689 13498 11,9 2,6 - 109844 - 370451 - 15250 - 66 - 0,5

Abb. 110: Leistungsdaten pro Werktag und Vergleich mit dem Referenzfall?’ — StraBenbahn Maximal-
variante

21 Die Differenzen zum Referenzfall sind auf die nicht gerundeten Werte gerechnet, woraus sich aus den Vergleichen der Abb.Run-
dungsdifferenzen ergeben kénnen,
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Querschnittsbelastungen

Folgende Abb. 111 zeigt die Querschnittsbelastungen fiir einen durchschnittlichen Werktag
im stédtischen OV-Netz von Graz sowie den Zulaufstrecken.

Fahreoietn [Pametoakdag|

FElSAT S 5 A

TH
130 K

A7 AAT4G TR

e
o IEE R

AT S5TING YFTRED

X
X

Einwo-nardichis | Parathnr|
[ SR s [l

T

R Y

=g

Abb. 111: Fahrgastzahlen nach Querschnitten

Auslastung maBgebender Linien und Querschnitte

Nachfolgend werden die starksten ausgelasteten Linien im Tagesdurchschnitt angefiihrt
(Verhaltnis Personenkilometer zu Platzkilometer) und in Beziehung gesetzt zur mittleren
Fahrzeugkapazitat [Pers./Fzg.]

Typ Linie Relation Fahrgdste | Pers.km/Platz-km | Pers. /Fzg.
Strab ] Smart City - Zentrum - Raaba Bahnhof 63327 20% 210
Strab 7 Wetzelsdorf - Neuholdaugasse - LKH Med Uni/Klinikum Nord 50008 25% 210
Bus 53 Hauptbahnhof - Andritz - Stattegg Ful der Leber 10601 23% 100
Biis 33 Peter-R.-StraBe - Don Bosco Bahnhof - Jakominiplatz 9628 26% 100
Bus 52 Zentralfriedhof - Hauptbahnhof - Andritz - Ziegelstralie 2 354 33% =]

Abb. 112: Die stérksten ausgelasteten Linien pro Werktag — Konzept Stral3enbahn Maximalvariante
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An den in folgender Abb. 113 dargestellten Querschnitten tritt zur morgendlichen Hauptver-
kehrszeit eine Auslastung gréBer oder gleich 75 % und/oder tagsiber gréBer oder gleich
45 % auf. Inwieweit diese Uberschreitungen der VDV-Empfehlung konzeptrelevant sind,
kann erst nach detaillierter Analyse aller in den jeweiligen Querschnitten verkehrenden Li-
nien gesagt werden.

Querschnitt Richtung Linie HVZ friih tagsiiber
i 6 108 669

Annenstrale/Esperantoplatz Webling % %
St. Peter 6 113% 69%
SchloRbergplatz Seiersberg 5 79% 54%
i 7 709 459
Mayffredigasse Ragnitz 0% <45%
Wetzelsdorf 7 71% <45%
DonBosco/Lissagasse Peter-Rosegger-Str. 33 78% 53%

Abb. 113: Auslastung maBBgebender Querschnitte und Linien — Stral3enbahn Maximalvariante

ErschlieBungswirkung in der Stadt Graz

Durch das Konzept StraBenbahn Maximalvariante kann die ErschlieBungsqualitat mit schie-
nengebundenen Offentlichen Verkehrsmitteln in Graz ebenfalls deutlich verbessert werden.

Ab der hochrangigen Kategorie ist die ErschlieBungswirkung in ahnlicher Qualitat wie bei
den anderen Konzepten.

Da Aufgrund der Methode der OROK-Klassifizierung eine StraBenbahnhaltestelle nur mit ei-
ner Zugfolgezeit unter 5 Minuten in die Haltestellenkategorie | gewertet wird und dabei Struk-
turgréBen wie Bevodlkerung, Arbeits-, Schul- und Ausbildungsplétze nur bis zu einem Ein-
zugsradius von 300 Metern in die héchstrangige ErschlieBungsklasse gewertet werden, er-
reicht dieses Konzept bei der hdchstrangigen ErschlielBungsklasse die geringsten Anteile im
Vergleich mit den anderen Konzepten.
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Referenzfall StraBenbahn Maximalvariante

0 2 vsaurargum OV ity
L] 2 mecrvargoe OV-traestmtang

80% 1 ¢ e pom OV Bucnimitarg

70% B0 0 G Ov Srecraetang
60% 60%
50% 50%

o
40% 35"/38 %

30%

40%
o 029%

20% e 3%3019% 20%
10%

0%

10%

0%

Einwohner Arbeitspla Ausbildur atze Schulplatze Einwohner Arbeitsplatze Ausbildungsplatze Schulplatze
n =343 410 n =229 989 n=92209 n =48 387 n =343 410 n =229 989 n=92209 n =48 387
BA: Héchstrangﬂige OV-ErschlieBung oB: Hochrgngige OV-ErschlieBung
@C: Sehr gute OV-ErschlieBung @D: Gute OV-ErschlieBung

BRest

Abb. 114: ErschlieBungsqualitdt mit schienengebundenen Verkehrsmitteln — StraBenbahn Maximalva-
riante im Vergleich zum Referenzfall

Besondere MaBnahmen und Wirkungen

Der direkte Ausbau der StraBenbahn bei gleichzeitigem Ersatz der Busse bringt eine gerin-
gere Fahrgaststeigerung als erwartet, allerdings massten in einer optimierten Planung die
nachgefragten Relationen besser berlcksichtigt werden.

Dieses Konzept war ursprunglich als eine Art ,Crashtest‘ gedacht, ob allein ein Straf3en-
bahnausbau mit Busergénzung ein Lésungsszenario darstellen kann. In der finalen Version
wurde jedoch nicht eine maximale Ausbauvariante modelliert, sondern eine Variante mit ei-
nem starken ,Realitatsbezug“ — d.h., dass jedenfalls weitere Potenziale fir die StraBenbahn
bestehen wirden.

Zusatzlich hangt die Inanspruchnahme der StraBenbahn sehr stark von den begleitenden
Push + Pull-MaBnahmen ab. Im Sinne einer einheitlichen Systemabgrenzung wurden diese
auch bei diesem Konzept nicht hinterlegt.
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3.2.8. Konzeptvergleich

Zur Ableitung der Kernaussagen im Kapitel 3.3. werden die ZielgréBen der Konzepte im Fol-
genden gegenibergestellt.

Modal Split

Je nach Verkehrsart und Basis reihen sich die Konzepte hinsichtlich des erreichten OV-An-
teils unterschiedlich. Dies ist auf den folgenden beiden Abbildungen noch einmal hervorge-
hoben. Beim Modal Split auf Wegeebene erreicht das Konzept Metro fiir die Grazer Wohnbe-
vélkerung und den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr die hdchsten OV-Anteile und
Steigerungen gegentber dem Referenzfall. Im Quelle-Ziel-Verkehr reiht es sich hinter den
beiden S-Bahn-Konzepten ein, wobei sich das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz deutlich ab-
hebt. Das Konzept mit dem langen S-Bahn-Tunnel ist in allen drei Betrachtungsebenen mit +
2,5 bis +3,5%P gegenlber dem Referenzfall das zweitstarkste. Das Konzept S-Bahn-Tunnel
— kurz erreicht im Quelle-Zielverkehr den deutlich héchsten OV-Anteil.

Auch bei der Betrachtung des Modal Split nach der Verkehrsleistung erreicht das Konzept
Metro fiir die Grazer Wohnbevélkerung die héchste Steigerung des OV-Anteils; fiir den
Quelle-Ziel-Verkehr Graz und den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr erreicht jedoch
das S-Bahn-Konzept mit dem kurzen Tunnel die h6chsten Anteile, jeweils gefolgt von S-
Bahn-Konzept mit dem langen Tunnel und dem Konzept Metro.

In allen Betrachtungen erreicht das Konzept StraBenbahn Maximalvariante die geringste
Steigerung des OV-Anteils, gefolgt vom Konzept City-S-Bahn. Umgekehrt ausgedriickt he-
ben sich die Konzepte mit unterirdischen Streckenanteilen hinsichtlich des erreichten OV-An-
teils deutlich von den ausschlieBlich an der Oberflache gefiihrten Konzepten ab.

Grazer Wohnbevolkerung Grazer Wohnbevdlkerung

,0% 4
0% /9%
1,09% 0%
0 0%
A Quelle-Zielverkehr ~ Gesamtverkehr Graz/ '\ Quelle-Zielverkehr

—@— Metro City-S-Bahn —@— S-Bahn-Tunnel - kurz
S-Bahn-Tunnel - lang Strab-Max

Gesamtverkehr Graz

nach Wegen nach der Verkehrsleistung

Abb. 115: Differenz der OV-Anteile je Konzept zum OV-Anteil des Referenzfalls bezogen auf Wege
und Verkehrsleistung, differenziert nach Verkehrsarten

Zum einen geht die Steigerung des OV-Anteils durch die Konzepte zu Lasten des Pkw-Ver-

kehrs. So nimmt der Pkw-Anteil der Grazer Wohnbevélkerung beim Konzept Metro um -1,9
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%P, bei den S-Bahn Konzepten um je -1,4 %P und bei der City-S-Bahn und der Stra3en-
bahn Maximalvariante um -0,8 %P bzw. -0,5 %P ab. Zum anderen besteht zwischen

dem Offentlichen Verkehr und dem Radverkehr ein starker Austausch. So ergeben sich beim
Konzept Metro mit -2,3 %P und dem Konzept S-Bahn-Tunnel lang mit -2,0 %P die starksten

Reduktionen des Radverkehrsanteils der Grazer Wohnbevdlkerung; bei den Konzepten City-
S-Bahn -1,1 % gefolgt von der StraBenbahn Maximalvariante um -0,6 %% und dem Konzept

S-Bahn-Tunnel kurz mit -0,4 %P.
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Abb. 116: Modal-Split nach Wegen differenziert nach Verkehrsart

Der Umweltverbund — die Summe aus FuB-, Rad- und OV-Wegen — der Grazer Wohnbevdl-
kerung erreicht im Referenzfall einen Anteil von 60,8 %. Durch das Konzept Metro kann die-
ser Anteil um 2,0 %P auf 62,8 % gesteigert werden. Dahinter liegen die S-Bahnkonzepte mit
62,3 % und 62,2 %, gefolgt vom Konzept City-S-Bahn mit 61,7 % und der StraBenbahn Ma-

ximalvariante mit 61,7 %.
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Beim gesamten auf Graz bezogenen Verkehr auf Wegeebene liegt der Anteil des Umwelt-
verbunds fur die drei Konzepte mit Tunnelanteilen zwischen 54,3 % und 54,5 % gefolgt vom
Konzept City-S-Bahn mit 53,3 % und der StraBenbahn Maximalvariante mit 53,0 %.

Wird der Umweltverbund auf Basis der Verkehrsleistung betrachtet, so ist sowohl auf Ebene
der Grazer Wohnbevélkerung als auch fiir den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr das
Konzept mit dem kurzen S-Bahn-Tunnel das starkste, jeweils gefolgt von den Konzepten
Metro und S-Bahn-Tunnel lang. Wie auf Wegeebene liegen die Konzept City-S-Bahn und
StraBenbahn Maximalvariante etwas dahinter.

Wegeebene Wegeebene
Grazer Wohnbevdlkerung Gesamter auf Graz bezogener Verkehr
62,3% 54,3%
61,3% 53,0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Nach Verkehrsleistung (Pkm) Nach Verkehrsleistung (Pkm)
Grazer Wohnbevdlkerung Gesamter auf Graz bezogener Verkehr
peg o 3555
43,9% 36,5%
42,8% 35,0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

B Referenzfall 2040
B Metro

City-S-Bahn
M S-Bahn-Tunnel - kurz
M S-Bahn-Tunnel - lang
M Strab-Max

Abb. 117: Anteile des Umweltverbunds nach Wegen und Verkehrsleistung fir die Grazer Wohnbevél-
kerung und den gesamten auf Graz bezogenen Verkehr je Konzept

Leistungsdaten

In folgender Abbildung sind die Anderungen des Verkehrsangebots gemessen in Fahrplanki-
lometer und der Verkehrsnachfrage gemessen in Wegeanzahl, Fahrgasten und Personenki-

lometer berechnet. Es werden die prozentualen Abnahmen des Basisfalls und die Zunahmen
der Konzepte gegentiber dem Referenzfall im gesamten Untersuchungsraum dargestellt.

Da das Bahn-Angebot bis 2040 massiv ausgeweitet wird — Vervierfachung der Bahn-Fahr-
plankilometer im Untersuchungsraum im Referenzfall gegentiber des Basisfalls — fallt die
OV-Nachfragesteigerung zwischen Bestand (Basisfall) starker aus als die weitere Zunahme
durch die OV-Konzepte in Graz. Die Steigerung des Bahn-Angebots liegt bekanntermaBen
auch jedem OV-Konzept zugrunde. Wahrend die Anzahl der OV-Wege und der Fahrgaste
gegeniiber dem Bestand um etwas mehr als 30 % zunimmt, fallt die Steigerung OV-Ver-
kehrsleistung mit knapp 50 % deutlich starker aus; d.h. lange OV-Wege nehmen aufgrund
des besseren Bahn-Angebots Uberproportional zu. Die Zunahme ist natlrlich auch ein
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Resultat des Bevdlkerungswachstums mit einer Zunahme alleine in Graz um ca. 50.000 Ein-
wohner:innen.

Der Vergleich dieser Veranderung ausgehend vom Referenzfall (wie in der Abb. dargestellt)
zeigt, dass sowohl die Leistungssteigerungen als auch die Anderungen der Nachfrage vom
Basisfall auf den Referenzfall gréBer sind als die Unterschiede zwischen dem Referenzfall
und allen Konzepten.

-60% -50% -40% -30% -20% -10% 0% 10% 20% 30%

Basisfall 2020

Referenzfall 2040
Metro
City-S-Bahn
S-Bahntunnel kurz

S-Bahntunnel lang

Strab-Max

Fahrplankilometer OV-Wege OV-Fahrgaste m OV-Personenkilometer

Abb. 118: Anderung des Verkehrsangebots und der -nachfrage zwischen Basisfall, Referenzfall und
den Konzepten im gesamten Untersuchungsraum

Der Vergleich der Konzepte zeigt einerseits, dass die Steigerung des Angebots in Form der
Fahrplankilometer sehr unterschiedlich ist, und andererseits, dass die Nachfragednderung
bei den Konzepten in sich je nach betrachteter GréBe stark variieren.

Die geringste Angebotssteigerung ist beim Konzept StraBenbahn Maximalvariante mit +10 %
unterstellt, die starkste beim Konzept City-S-Bahn mit +18 %, gefolgt vom Konzept Metro mit
+17 % und den beiden S-Bahnkonzepten +12 %.

Bei den Konzepten Metro und S-Bahntunnel — kurz steigt die Anzahl der OV-Wege in etwa in
derselben GréBenordnung wie die Fahrplankilometer, bei den Konzepten City-S-Bahn und
der StraBenbahn Maximalvariante etwa halb so stark; beim Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz
ist es umgekehrt, da steigt die Zahl der Wege starker als das Angebot. Dieser Vergleich
kann als Indikator fiir die Anderung der Attraktivitat sowie der Effizienz/ der mittleren Auslas-
tung bei den Konzepten interpretiert werden. Der Vergleich zwischen Angebotsveranderung
und OV-Personenkilometer kann gleichartig interpretiert werden; die Unterschiede zwischen
den Konzepten sind &hnlich, die Auspragungen jedoch starker.

Im Gegensatz zu den Wegen beinhaltet die Anzahl der Fahrgaste auch das Umsteigen. So-
mit kann der Vergleich zwischen der Anderung der Fahrgast- und Wegezahlen als Maf3 fir
die Anderung der mittleren Umsteigehaufigkeit interpretiert werden.
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Folgende Tabellen zeigen die Absolutwerte fiir die Fahrplankilometer, OV-Personenkilometer
und Anzahl der Fahrgéste fir einen durchschnittlichen Werktag im Vergleich.

In den drei nachfolgenden Tabellen sind die Gesamtleistungen in Graz (OV Graz) gegliedert
nach der OV-Gattung ausgewiesen. Die Leistungen im Bahnverkehr sind fiir das gesamte
Untersuchungsgebiet ersichtlich, da eine Reduzierung auf das Grazer Stadtgebiet nicht még-
lich war bzw. sinnvoll ist.

OV-Fahrplankilometer

Planfall Bahn Modell| &V Graz Bus Graz | Straenbahn ME::;:IW_
Basisfall 17 722 38 599 26683 11916 0
Referenziall 76521 43 199 28 748 14 452 0
Metro 77 335 62 696 28746 17784 16 166
City-5-Bahn 78059 62 848 27 226 34 237 1384
5-Bahntunnel kurz 78363 50921 17813 33108 0
5-Bahntunnel lang 20363 55 102 26452 28650 0
Strab-Max 77335 54 809 13498 41311 0

Abb. 119: Fahrplankilometer je Konzept fiir einen durchschnittlichen Werktag??

OV-Personenkdlometer
Planfall BahnModell| OVGraz | BusGraz |StraBembahn|™ee/CItY-
S5-Bahn
Basisfall 855575 997 806 498 728 499 078 0
Referenzfall 1668 147 1082 105 531140 550 965 [i]
Metro 1705007 1456952 352 647 480 005 624 296
City-5-Bahn 1672004 1260 202 343081 851451 b5 6aY
5-Bahntunnel kurz 2321803 1092 336 249973 842 363 0
S-Bahntunnel lang 2185158 1044 446 245 349 695 439 0
Strab-Max 1643378 1215454 160 689 1054 765 0

Abb. 120: OV-Personenkilometer je Konzept fiir einen durchschnittlichen Werktag??

OV-Fahrgiste

Planfall Bahn Modell | &V Graz Bus Graz | StraBenbahn S-B:hc:w_
Basisfall 44 697 3449 399 153 235 177 284 0
Referenzfall 115 693 438 488 172 118 204 352 ]
Metro 116076 511591 122 556 172 800 155 550
City-5-8ahn 120232 452 655 125738 287535 11873
S-Bahntunnel kurz 174 041 490 637 83761 299 219 1]
5-Bahntunnel lang 179 158 488773 116641 256 068 1]
Strab-Max 114 062 463 259 62274 339 540 i

Abb. 121: OV-Fahrgéste je Konzept fiir einen durchschnittlichen Werktag??

22 Bahn Modell* bezieht sich auf die Bahn im gesamten Untersuchungsraum, die anderen GréBen auf die stadtischen Verkehrsmittel in
Graz
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ErschlieBungswirkung

Folgende Abb. 122 zeigt die Erreichbarkeit mit schienengebundenen OV-Verkehrsmitteln in
Graz fir die unterschiedlichen Konzepte als Summenlinien. Aus dieser Graphik kann abgele-
sen werden, wie hoch der Anteil der jeweiligen ErschlieBungskategorie je Konzept ist. Zu-
dem zeigt die Darstellung, welche Anteile der Strukturmerkmale (Einwohner, Arbeitsplatze
etc.) durch eine OV-Mindestkategorie erschlossen sind. Beispielsweise werden im Referenz-
fall etwas mehr als 20 % der Bevolkerung in Graz ,h6chstrangig® im schienengebundenen
OV erschlossen, 50 % mindestens ,hochrangig®, ca. 70 % mindestens ,sehr gut* und ca.

80 % der Einwohner:innen werden zumindest ,gut® erschlossen.

Mit allen Konzepten wird die Erreichbarkeit mit schienengebundenen Offentlichen Verkehrs-
mitteln fUr alle Strukturmerkmale im Vergleich zum Referenzfall deutlich verbessert. Am auf-
falligsten ist die bessere Erschlielung in der Kategorie ,hochrangige Erschlieung®. Die Un-
terschiede in der ErschlieBungswirkung zwischen den Konzepten auBer beim Anteil der
,hochstrangig® erschlossenen Personen sind marginal und an der Grenze der methodischen
Belastbarkeit (vgl. Methodenbericht zum vereinfachten Ansatz).

Bei der Kategorie der ,hdchstrangigen® Erschliellung hebt sich das Konzept Metro bei allen
Strukturmerkmalen ab und erreicht jeweils die h6chsten Anteile, das Konzept S-Bahn-Tunnel
— kurz erreicht in dieser Kategorie jeweils die geringste Verbesserung gegenlber dem Refe-
renzfall. Die Konzepte City-S-Bahn und S-Bahn-Tunnel — lang sind in der besten Erschlie-
Bungsklasse jeweils in etwa in derselben GréBenordnung. Auch die StraBenbahn-maximal-
variante steigert die Erreichbarkeit, insbesondere bei den Schul- und Ausbildungsplatzen.

Bevélkerung (n = 343.410) Arbeitsplatze (n = 229.989)

100% 100%

90% 90%

80% -
70%
60%

50%

80%
70%
60%
50%
40% 40%

30% 30%

20% 20%

10% 10%
0% 0%
A: Héchstrangig  B: Hochrangig C: Sehr gut D: Gut Rest A: Hochstrangig B: Hochrangig ~ C: Sehr gut D: Gut Rest

Schulplatze (n = 48.387) Ausbildungsplatze (n = 92.209)

100%

90% 100%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20% 30%
10% 20%
0% 10%
A: Hochstrangig B: Hochrangig C: Sehr gut D: Gut Rest 0%
A: Hochstrangig B: Hochrangig C: Sehr gut D: Gut Rest
—o— Referenzfall ——Metro City-S-Bahn
—&—S-Bahn-Tunnel - kurz S-Bahn-Tunnel - lang Tram-Max

Abb. 122: Vergleich der Erreichbarkeit mit schienengebundenen OV-Verkehrsmitteln je Strukturmerk-
mal und Konzept in Graz geman OROK-Ansatz
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Anderung der Unterwegszeiten im Untersuchungsraum

Far einen objektiven Vergleich der Reise- bzw. Fahrzeitveranderungen im Untersuchungs-
raum infolge der Konzepte wird die Anderung der Unterwegszeit in Personenstunden pro
Werktag getrennt fiir Binnen- und Quelle-Zielverkehr sowie fiir den Offentlichen Verkehr und
den Pkw-Verkehr ermittelt.

In folgender Abb. 123 sind die relativen Anderungen der OV-Reise- bzw. Pkw-Fahrzeiten fiir
den fiktiven Fall dargestellt, dass die Nachfrage des Referenzfalls mit den Fahr-/ bzw. Reise-
zeiten des jeweiligen Konzeptfalls abgewickelt wird. Nachdem beim Offentlichen Verkehr bei
allen Konzepten eine Steigerung der OV-Nachfrage gegeniiber dem Referenzfall eintritt,
kénnen die Werte der Abbildung als eingesparte Unterwegszeit der Referenzfallnachfrage
(ohne zuséatzlichen Verkehr infolge der Konzepte) interpretiert werden.

Es ergibt sich fur alle Konzepte auBer der StraBenbahn Maximalvariante, bei der nahezu
keine Veranderung eintritt, eine Reduktion der Unterwegszeit; d.h. global betrachtet werden
die Geschwindigkeiten im OV-System bei allen Konzepten erhdht. Im Binnenverkehr ist die
Zeiteinsparung beim Konzept Metro mit knapp -15 % am stérksten, gefolgt von den beiden
S-Bahn-Konzepten in der GréBenordnung von -5 % bis -8 %. Im Quelle-Zielverkehr fuhrt das
Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz mit ca. -9,5 % zur starksten Zeiteinsparung, gefolgt von den
Konzepten Metro und S-Bahn-Tunnel — lang in der GréBenordnung von -5 %.

Die Abbildung zeigt aber auch, dass die Pkw-Geschwindigkeiten gegentiber dem Referenz-
fall bei allen Konzepten steigen, weil durch die Verlagerung auf den Offentlichen Verkehr das
StraBennetz insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten weniger stark ausgelastet ist. Am ge-
ringsten ausgepragt ist dieser Effekt bei der StraBenbahn Maximalvariante, bei der durch die
Kapazitatsrestriktionen infolge der StraBenbahnausbauten (global betrachtet) die Pkw-Fahr-
zeiten gegenuber dem Referenzfall nahezu unverandert bleiben. Am starksten zeigt sich der
Effekt beim Konzept Metro, bei dem konzeptbedingt keine Einschrankungen des motorisier-
ten Individualverkehrs durch die OV-Erweiterungen eintreten. Mdgliche verkehrspolitische
Push-MaBnahmen sind bekanntermaf3en nicht gerechnet worden.

Die Zeiteinsparungen im Offentlichen Verkehr sind deutlich starker ausgepragt als die Ande-
rungen der Modal Split-Anteile. Das ergibt sich einerseits dadurch, dass auch die Fahrzeiten
des Pkw-Verkehrs bei allen Konzepten sinken und damit die relative Attraktivitat des Pkw-
Verkehrs steigt. Andererseits tragen zur Verkehrsmitteentscheidung neben der Reisezeit
weitere EinflussgréBen wie Umsteigen (Haufigkeit, Geh- und Wartezeiten), Takt und Halte-
stellendichte wesentlich bei und diese Merkmale konnten durch die Konzepte nicht in glei-
chem MaBe verbessert werden.

Offentlicher Verkehr Pkw-Verkehr
Konzept Binnenverkehr Quelle-Ziel- Binnenverkehr Quelle-Ziel-
Graz Verkehr Graz Graz Verkehr Graz
Metro -14,7% -4,9% -4,6% -3,4%
City-S-Bahn -2,9% -1,3% -1,6% -1,3%
S-Bahn-Tunnel - kurz -5,0% -9,5% -2,5% -5,2%
S-Bahn-Tunnel - lang -8,2% -4,7% -3,2% -4,2%
Strab-Max 0,8% -0,6% -0,9% -0,6%

Abb. 123: Relative Anderung der Unterwegszeiten im Untersuchungsraum in Personenstunden (OV-
Reise- und Pkw-Fahrzeit) anhand der Nachfrage des Referenzfalls und der Reise-/ Fahrzeiten der je-
weiligen Konzepte
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Empirische Befunde zeigen, dass Verkehrsteilnehmer:innen die durch Infrastrukturverbesse-
rungen oder Fahrplanbeschleunigungen theoretisch eingesparte Zeit in zuséatzliche Wege
oder langere Wege ,re-investieren®. Dieser Effekt wird als induzierter Verkehr bezeichnet

und ist in der gegenstandlichen Modellierung nicht bertcksichtigt. Um diesen Rebound-Effekt
umweltvertraglich abzufedern, ist ein attraktives, zum Pkw konkurrenzfahiges Gesamtver-
kehrssystem im Umweltverbund Voraussetzung.

Etwas schwerer zu interpretieren ist der umgekehrte, ebenfalls fiktive Fall, dass die Nach-
frage des jeweiligen Konzepts mit den Fahr-/ und Reisezeiten des Referenzfalls abgewickelt
wird, weil dabei mehrere Effekte tiberlagert werden. Im Offentlichen Verkehr tritt bei allen
Konzepten in Summe eine hdhere Nachfrage mit (aufgrund der unterschiedlichen OV-Ange-
botskonzepte) verschieden starken Verflechtungen zwischen den einzelnen Zonen auf und
diese wird mit den in vielen Fallen langeren Fahrzeit im Referenzfall kombiniert.

Geschlossen werden kann jedoch: wlrde die Nachfrage des jeweiligen Konzepts mit dem
Angebot des Referenzfalls abgewickelt werden — unabhangig davon, durch welche MaBnah-
men diese Veranderung hervorgerufen wird — wére die Unterwegszeit im Offentlichen Ver-
kehr jeweils héher als im Referenzfall. Im Binnenverkehr wére die Unterwegszeit beim Kon-
zept Metro um 29 % hdéher, beim Konzept S-Bahn-Tunnel — lang um ca. 24 % und bei den
Konzepten City-S-Bahn und S-Bahn-Tunnel — kurz um ca. 16 %. Im Quelle-Zielverkehr zeigt
sich die deutliche Verbesserung der Direktverbindungen bei den S-Bahn-Konzepten im Be-
reich von 16 % fir das Konzept mit dem kurzen Tunnel und ca. 11 % mit dem langen Tunnel.

Beim Pkw-Verkehr erklaren sich die Fahrzeiteinsparungen vor allem durch den Rickgang
der Verkehrsmengen vor allem zur Hauptverkehrszeit

Offentlicher Verkehr Pkw-Verkehr
Konzept Binnenverkehr Quelle-Ziel- Binnenverkehr Quelle-Ziel-
Graz Verkehr Graz Graz Verkehr Graz
Metro 29,0% 7,9% -6,9% -2,8%
City-S-Bahn 16,2% 6,2% -3,2% -1,2%
S-Bahn-Tunnel - kurz 15,6% 16,1% -4,3% -4,9%
S-Bahn-Tunnel - lang 24,1% 10,8% -5,3% -3,5%
Strab-Max 9,8% 5,3% -1,9% -0,9%

Abb. 124: Relative Anderung der Unterwegszeiten im Untersuchungsraum in Personenstunden (OV-
Reise- und Pkw-Fahrzeit) anhand der Nachfrage des jeweiligen Konzepts und den Reise-/ Fahrzeiten
des Referenzfalls

Aus dieser Analyse folgt, dass fir eine starkere Verkehrsverlagerung hin zum Umweltver-
bund begleitend zur Angebotsverbesserung fir den FuB-, Rad- und Offentlichen Verkehr je-
denfalls gezielte MaBnahmen zur Beschrankung der Attraktivitat des Pkw-Verkehrs erforder-
lich sind.

Exemplarische Fahr- und Reisezeitvergleiche

Die Auswahl einer begrenzten Anzahl von Einzelrelationen Reisezeitvergleiche lasst insbe-
sondere fiir den Vergleich von flachigen OV-Angebotskonzepten kaum Riickschliisse auf die
Qualitatsverbesserung des Gesamtsystems zu. Die Auswahl ist auch bei strukturierter Her-
angehensweise immer dem Ermessen der Bearbeitenden Uberlassen, ein Stiick weit willkr-
lich und kommt den Vor- und Nachteilen einzelner Konzepte immer mehr oder weniger ent-
gegen. Dennoch wurde im Expertengremium folgende Auswahl von Quelle-Ziel-Relationen
fr den Vergleich ausgewahlt, um GréBenordnungen der Unterschiede sichtbar zu machen.
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Definiert wurden drei Relationen im Grazer Binnenverkehr und drei Relationen im Quelle-
Zielverkehr aus den drei Haupteinfallsrichtungen mit OV-Reisezeiten im Referenzfall zwi-
schen 20 und 30 Minuten. Die OV-Reisezeit wird als kiirzeste Fahrzeit im Fahrzeug inkl. Um-
steigen definiert, die Pkw-Fahrzeit als reine Fahrzeit im belasteten Netz zur morgendlichen
Hauptverkehrszeit.

Abb. 125 zeigt die OV-Reisezeiten des Referenzfalls und die Differenzen der Reisezeiten
aus den jeweiligen Konzepten. Zu sehen ist, dass die Reisezeiten fir die Relationen Grat-
wein-Reininghaus Mitte und Lieboch-TUG Steyrergasse bei allen Konzepten kirzer werden
und dass die Konzepte die anderen ausgewahlten Relationen sehr unterschiedlich gut abde-

cken.

Fahrzeitdifferenz zum Referenzfall
ET - L
= E GCJ 8
von nach g9 £ 5 5 x
£ 2 @ = = g
< ‘D @ c c
- e »n < < &
5] > af Jp ©
= S5 w2 HneE &
TUG Inffeldgasse Andritz 22 0 -1 1 1 4
NVK Puntigam LKH 21 -2 0 -2 2 5
Green City Magna 21 -3 -1 -1 0 3
Gratwein Reininghaus Mitte 21 -5 -6 -3 -3 -2
Lieboch TUG Steyrergasse 26 -5 -2 -5 -1 -3
Gleisdorf Herrengasse 25 0 0 -9 0 2

Abb. 125: Fahrzeitvergleich im Offentlichen Verkehr in Minuten (gerundet)

Pkw-Fahrleistung und direkte Pkw-Emissionen

Gegenlber dem Basisfall 2020 nimmt die Pkw-Fabhrleistung in der Stadt Graz im Referenzfall
2040 trotz Reduktion des Kfz-Anteils aufgrund des Bevdlkerungswachstums um 7 % zu.

Im Vergleich der Konzepte am Horizont 2040 erreicht das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz im
gesamten auf Graz bezogenen Verkehr (Binnen-, Quell- und Zielverkehr) mit -4,5 %P die
starkste Einsparung der Pkw-Fahrleistung, gefolgt vom Konzept Metro mit -2,8 %P und dem
Konzept S-Bahn-Tunnel — lang mit -2,6 %P. Die Konzepte City-S-Bahn und StraBenbahn
Maximalvariante liegen mit -1,1 % und -0,6 % deutlich dahinter.

Pkw-km Differenz zum | Abweichung zum
Referenzfall Referenzfall

Referenzfall 6 882 500

Metro 6 686 700 -195 800 -2,8%
City-S-Bahn 6 806 900 -75 650 -1,1%
S-Bahn-Tunnel - kurz 6 575 450 -307 050 -4,5%
S-Bahn-Tunnel - lang 6 703 600 -178 950 -2,6%
Strab-Max 6 837 850 -44 700 -0,6%

Abb. 126: Pkw-km im Binnen-, Quell- und Zielverkehr Graz pro Werktag je Konzept und Differenz zum
Referenzfall

Fir die Berechnung der direkten Emissionen des Pkw-Verkehrs werden die spezifischen
Emissionsfaktoren des Umweltbundesamt Wien fir das Jahr 2040 verwendet. Entsprechend
der dabei hinterlegten Flottenprognose, der prognostizierten Entwicklung der Motorentechno-
logie sowie der Kraftstoffqualitaten reduzieren sich die spezifischen CO2-Emisssionen der
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Pkw bis 2040 im Mittel auf 92,9 Gramm CO- pro km und sinken auf 56 % gegeniber dem Ni-
veau von 2020. Bei den Luftschadstoffen ist dieser Rlickgang noch deutlich stérker ausge-
pragt, sie sinken bei den Stickoxiden auf 12 % und den Partikeln PMyo auf 23 % des Werts
von 2020. Damit sinken die zu erwartenden direkten Emissionen des Pkw-Verkehrs bis 2040
trotz steigender Pkw-Fahrleistung deutlich. Jedoch sind die Umweltziele im Verkehrsbereich
mit allein mit technologischen MaBnahmen nicht zu erreichen und eine Verlagerung zu nach-
haltigen Verkehrsmitteln ist jedenfalls erforderlich.

2020 2040 Verdnderung
Co; 1654 92,9 -44%
MOy 0,57 0,07 -88%
PMyy 0.0074 0,0017 -77%

Abb. 127: Durchschnittliche spezifische Emissionsfaktoren des Pkw-Verkehrs in g/Pkw-km fir 2020
und 2040 (Quelle: Umweltbundesamt Wien?3)

Far die Einsparung an Klimagasen werden stellvertretend die direkten CO2-Emissionen des
Pkw-Verkehrs im gesamten Modellraum dargestellt (vgl. Abb. 127). Die gré3te Einsparung
erreicht das S-Bahn-Konzept mit dem kurzen Tunnel aufgrund der starken Vernetzung der
Stadt mit dem Umland mit ca. 10.000 Tonnen pro Jahr. Die Konzepte Metro und S-Bahn-
Tunnel — lang erreichen in etwa dieselbe Einsparung in der GréBenordnung von 6.300 bis
5.900 Tonnen pro Jahr. Ahnlich wie bei der Verlagerung der Verkehrsleistung liegen die Kon-
zepte City-S-Bahn und StraBenbahn Maximalvariante mit gréBerem Abstand dahinter und
erreichen eine Einsparung in der GréBenordnung von 2.700 bis 1.700 Tonnen pro Jahr.

Modellraum Stadt Graz
Phaw Delta Konzept- . Delta Konzept- .
Pkw-km Abweichung Pkw-km Abweichung
Referenzfall Referenzfall
Referenzfall 2040 12 667 350 5164 100
Metro 12 456 700 -210 650 -1,7% 4857 900 -306 150 -5,9%
City-S-Bahn 12 578 200 -89 150 -0,7% 5004 650 146 700 2,8%
S-Bahn-Tunnel - kurz | 12 329 600 -337 750 -2,7% 4934 300 -70 350 -1,4%
S-Bahn-Tunnel - lang | 12 469 500 -197 850 -1,6% 4 894 550 -39 750 -0,8%
Strab-Max 12610 450 -56 900 -0,4% 5 067 500 172 950 3,3%

Abb. 128: Pkw-km im gesamten Modellraum sowie im Stadtgebiet von Graz pro Werktag je Konzept
und Differenz zum Referenzfall

23 Umweltbundesamt Wien, National Inventory Report 2021, Wien; Szenario WEM (With existing measures)
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Metro 01300
City-S-Bahn
S-Bahn-Tunnel - kurz 10 000
S-Bahn-Tunnel - lang
Strab-Max
2500 5000 7 500 10 000

Abb. 129: Reduktion der COz-Emissionen im Modellraum in Tonnen pro Jahr

Stellvertretend flr die Einsparung an Luftschadstoffen werden die Stickoxid-Emissionen be-
rechnet. Nachdem Luftschadstoffe lokal wirken, werden diese auf Basis der Pkw-Fabhrleis-
tung innerhalb der Stadt Graz ermittelt. Dabei erreicht das Projekt Metro mit 6,6 Tonnen NOy
pro Jahr die starkste Einsparung, gefolgt von den beiden S-Bahnkonzepten mit dem langen
Tunnel (-5,8 t NOx/a) und dem kurzen Tunnel (-5,0 t NO,/a). Die geringsten Einsparungen er-
reichen die Konzepte City-S-Bahn mit -3.4 t NO,/a und StraBenbahn Maximalvariante mit -
2,1t NOy/a.

vero N T
City-S-Bahn
s-ahn-Tunnel-1ang T

Strab-Max
0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0 7,0

Abb. 130: Reduktion der NOx-Emissionen in der Stadt Graz in Tonnen pro Jahr
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3.3. Kernaussagen

Aus der Verkehrsnachfragemodellierung kénnen folgende Kernaussagen abgeleitet werden:

3.3.1. Referenzfall

Im Referenzfall ist gegenliber dem Bestand mit einer Vervierfachung der Leistungskilo-
meter eine massive Ausweitung des Bahn-Angebots hinterlegt. Die Realisierung erfor-
dert sowohl infrastrukturell als auch in Form der Leistungsbestellung gro3e Anstrengun-
gen. Die dadurch realisierte verkehrliche Wirkung ist bei allen Konzepten ebenfalls un-
terstellt, die dafir erforderlichen Kosten werden jedoch nicht dargestellt.

3.3.2. Modal Split und Fahrgastzahlen

Keines der Konzepte erreicht fir die Grazer Wohnbevdlkerung auf Wegeebene den an-
gestrebten OV-Anteil von 30 %. Am stérksten ist das Konzept Metro mit 24,6 % und am
zweitstarksten das Konzept S-Bahn-Tunnel — lang 23,8 %; die anderen Konzepte liegen
etwas abgesetzt dahinter und die StraBenbahn Maximalvariante erreicht mit 21,3 % den
geringsten Anteil (die Aufspreizung zwischen allen Konzepten betragt 3,3 %P).

Im gesamten auf Graz bezogenen Verkehr erreicht ebenfalls das Konzept Metro mit
25,2 % den héchsten OV-Anteil, gefolgt von den beiden S-Bahn-Konzepten mit langem
(24,7 %) und kurzem Tunnel (23,6 %).

Im Quelle-Zielverkehr erreicht das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz mit einem deutliche-
ren Unterschied den héchsten OV-Anteil mit 26,4 %, am zweitstarksten ist das Konzept
S-Bahn-Tunnel — lang mit 25,2 %, am drittstarksten das Konzept Metro mit 24,8 %.

Gemessen in Personenkilometer erreicht das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz sowohl fur
den Quelle-Ziel-Verkehr Graz (26,4 %) als auch fir den gesamten auf Graz bezogenen
Verkehr (27,2 %) die hdchsten OV-Anteile. Dahinter liegen jeweils die Konzepte S-Bahn-
Tunnel — lang und Metro.

Im Grazer Binnenverkehr gemessen in Personenkilometer erreicht das Konzept Metro
den héchsten OV-Anteil mit 32,7 %, etwas dahinter liegen die beiden S-Bahnkonzepte
(Tunnel — lang 30,9 %, Tunnel — kurz 29,2 %); deutlich geringer ist der OV-Anteil fiir das
Konzept City-S-Bahn mit 28,6 % und die StraBenbahn Maximalvariante mit 27,2 % (die
Aufspreizung Uber alle Konzepte betragt 5,0 %P).

Die beiden S-Bahn-Konzepte generieren neben der Verbesserung fir den stadtgrenz-
Uberschreitenden Verkehr auch starkere Nutzen fir Verkehre auBerhalb der Stadt Graz
(Gesamteinsteigende steigen gegentiber dem Referenzfall mit 115.000 auf 179.000
bzw. 174.000 pro Werktag).

Uber die OV-Modi Bus, StraBenbahn und Metro weist das Konzept Metro mit 511.000
Fahrgésten die meisten Einsteiger pro Tag auf. Die beiden S-Bahn Konzepte und das
Konzept City-S-Bahn liegen mit ca. 490.000 bis 493.000 Fahrgésten eng beieinander.
Nur die StraBenbahn Maximalvariante liegt mit 463.000 Fahrgésten deutlich niedriger,
aber héher als im Referenzfall (438.000).
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3.3.3. Erreichbarkeit und Reisezeiteinsparung

e Alle Konzepte fihren zu einer deutlichen Verbesserung der ErschlieBungsqualitat mit
schienengebundenen Offentlichen Verkehrsmitteln, insbesondere ab der Klassifizierung
»hochrangige ErschlieBungsqualitat. Das Konzept Metro erreicht dartber hinaus bei der
héchstrangigen Kategorie und Uber alle StrukturgréBen (Einwohner, Arbeits-, Schul- und
Ausbildungsplatze) die héchsten Anteile.

e Aus dem Vergleich der Reisezeitveranderungen und der Modal Split-Anteile der Kon-
zepte ist abzuleiten, dass fiir die Attraktivititssteigerung des Offentlichen Verkehrs Kon-
zepte mit konkurrenzfahigen Gesamtreisezeiten (Fahrzeiten, optimierte Umsteigebedin-
gungen, Netzdichte) erforderlich sind.

e Durch die Steigerung der OV-Anteile (Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Offentli-
chen Verkehr) sinkt insbesondere zur Hauptverkehrszeit gegenliiber dem Referenzfall
die Auslastung im StraBennetz, wodurch die Pkw-Fahrzeiten sinken und die Attraktivitat
des Pkw-Verkehrs relativ betrachtet zunimmt, sofern keine Kfz-beschrankenden ver-
kehrspolitischen MaBBnahmen gesetzt werden.

» Beiallen Konzepten sowie im Referenzfall kommt es zu den Hauptverkehrszeiten an
einzelnen Abschnitten bei etlichen Linien zur Uberschreitung der Auslastung geman
VDV-Empfehlung.

3.3.4. Pkw-Fahrleistung und direkte Emissionen

e In allen Konzepten werden die in Graz zuriickgelegten Pkw-km gegeniber heute auf-
grund des Bevdlkerungswachstums steigen. Die Zunahme fallt bei den Konzepten Metro
und S-Bahn-Tunnel — lang mit ca. 4,85 Mio. Pkw-km/Werktag gegeniber 4,76 Pkw-
km/Werktag heute am geringsten aus; im Referenzfall steigt die Pkw-Fahrleistung auf
5,11 Pkw-km/Werktag an.

e Aufgrund der technologischen Entwicklung in der Antriebstechnik sowie bei den Kraft-
stoffen und dem prognostizierten Flottenmix werden die spezifischen Emissionen pro
Pkw-km bis 2040 deutlich sinken (CO: -44 %, NOx -88 %). Damit sinken die direkten
Verkehrsemissionen deutlich stérker, als die Pkw-Fahrleistungen infolge der Verkehrs-
verlagerung zurtick gehen.

e Das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz fihrt mit -10.000 Tonnen pro Jahr zur starksten Ein-
sparung an direkten CO.-Emissionen des Pkw-Verkehrs. Durch die Konzepte Metro und
S-Bahn-Tunnel — lang kénnen 6.300 bis 5.900 Tonnen pro Jahr eingespart werden.

e Mit dem Konzept Metro kébnnen mit 6,6 Tonnen pro Jahr die starksten Einsparungen an
Stickoxidemissionen innerhalb der Stadt Graz erreicht werden. Dahinter liegt das Kon-
zept S-Bahn-Tunnel — lang mit -5,8 und das Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz mit 5,0 Ton-
nen pro Jahr.
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3.3.5. Allgemein

Aus der verkehrlichen Wirkung ist kein Konzept als bestgereihtes zu werten, sie wirken
in den innerstadtischen und stadtgrenziberschreitenden Verflechtungen unterschiedlich
und greifen die Potentiale der Raumnutzung unterschiedlich gut ab. Allerdings weisen
alle drei Konzepte mit einem unterirdischen Linienanteil sowohl bezogen auf die
Wegeanzahl als auch auf die Verkehrsleistung einen etwas héheren OV-Anteil auf als
die rein oberirdisch geflhrten Konzepte.

Fir den Grazer Binnenverkehr besteht neben der Attraktivitdt des Pkw-Verkehrs vor al-
lem eine starke Konkurrenz zwischen Radverkehr und Offentlichem Verkehr. Sollen so-
wohl Radverkehrs- als auch OV-Anteil gesteigert werden, sind begleitend verkehrs- und
ordnungspolitische MaBnahmen erforderlich, um die relative Attraktivitat des Pkw-Ver-
kehrs einzuschranken (aktiv gesetzte ,Push-Mallnahmen®).

Des Weiteren sind neben der Angebotsverbesserung fir den Umweltverbund begleitend
Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Bewusstseinsbildung erforderlich.

Beim Konzeptvergleich wurde jeweils dieselbe Strukturdatenverteilung unterstellt und
nicht alle Konzepte nutzen die Potentiale in gleicher Weise aus.

Kunftig sollen Stadtentwicklung und die Entwicklung des Verkehrsangebots Hand-in-
Hand geplant und umgesetzt werden. Nach Méglichkeit soll schon am Beginn der Besie-
delung neuer Stadteile ein attraktives und leistungsféhiges Angebot fir den Umweltver-
bund zur Verfligung stehen (vgl. Reininghaus in Graz oder Aspern in Wien).

Die vorliegenden Ergebnisse aus den funf untersuchten Konzepten sollten der Aus-
gangspunkt fiir die Optimierung eines hierarchisch strukturierten OV-Netzes unter Ein-
bindung der Stadt(teil)entwicklung fir Graz gesehen werden. Es geht im ersten Schritt
nicht so sehr um eine Systementscheidung (Metro, S-Bahn), sondern um die Entwick-
lung eines effizienten, attraktiven und integrierten Gesamt-OV-Systems.
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Kostenbetrachtung
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4. Kostenbetrachtung

4.1. Ziel und Vorgehen

Aus zeitlichen und budgetaren Griinden konnte im Rahmen der Arbeitsgruppe keine umfas-
sende Wirtschaftlichkeitsbewertung vorgenommen werden. So wurden die volkswirtschaftli-
chen Kosten und Nutzen ebenso wenig berechnet wie die betriebswirtschaftlichen Erlése
(insbesondere Fahrgasteinnahmen).

Im Rahmen der Zeit und des Budgets konnte auch keine detaillierte Kostenrechnung fir die
unterschiedlichen Verkehrskonzepte und Finanzierungsszenarien vorgenommen werden.
AuBerdem erschwert die unterschiedlichen Planungstiefe der jeweiligen Projekte eine detail-
lierte Kostenbeurteilung.

Um trotzdem den politischen Entscheidungstragern einen Uberblick tiber die Kostendimensi-
onen zu geben, wurden

1. eine standardisierte Grobkostenschatzung aus betriebswirtschaftlicher Sicht und
2. eine Grobberechnung der Finanzierungsvolumina aus Sicht der Stadt Graz

vorgenommen.

Dabei wurden die zusatzlichen zu den bereits bis zum Jahr 2040 beschlossenen Projekte
(sowohl im S-Bahn Bereich als auch bei den StraBenbahnen) entstehenden Standardkosten
fur die Investitionen und die Betriebskosten bewertet. Trotz aller Probleme und Unscharfen
ist so ein grundsatzlicher Vergleich der Projekte mdglich.

Allerdings kénnen aufgrund der Grobheit der Schatzung diese nicht im Sinne einer Machbar-
keitsstudie zur Bewertung der Projekte oder gar zur Finanzplanung verwendet werden.

Um bei begrenzten Informationen Uber die Bauausflihrung, Ausstattung und ohne ein detail-
liertes Betriebskonzept eine Grobschatzung der Kosten fir fliinf komplexe Projekte durchfih-
ren zu kénnen, wurden sowohl bei der Berechnung der Kosten als auch bei der Kostenbe-
wertung der Leistungen und Investitionen der unterschiedlichen Projekte Vereinfachungen
vorgenommen. Damit diese Vereinfachungen nicht zu einer mangelnden Vergleichbarkeit
der Kosten der unterschiedlichen Projekte flihren, wurden standardisierte Kostensatze ver-
wendet und deren Relationen zueinander mit Hilfe von Plausibilitatsprifungen validiert.

Grundsatzlich wurde sowohl bei den Investitionen als auch bei den Betriebskosten ein Voll-
kostenansatz gewahlt. Dieser ist aufgrund der strategischen Ausrichtung der Bewertung so-
wie der langen Zeitrdume, die betrachtet werden, adaquat. In einer solchen Betrachtung wird
davon ausgegangen, dass alle Kosten mittel- bis langfristig abgebaut werden kénnen. Da wir
bei dem Mobilitatssystem von Graz von einem weiteren Wachstum ausgehen, sollten gege-
benenfalls frei werdende Kapazitéten in einem Bereich, zum Beispiel Reduktion der Busse,
fir andere Zwecke verwendet werden kénnen. Ahnliches gilt fiir die Remisen und fiir die zu-
satzlichen Fahrzeuge. Hier gehen wir davon aus, dass die Investitionen fir zusatzliche Kapa-
zitaten anteilig den Projekten zugrechnet werden. AuBerdem erleichtert der Vollkostenansatz
die Berechnung und verhindert Verzerrungen unter den Projekten.

Die Sichtweise der Kostenberechnung ist die der 6ffentlichen Hand als Einheit, es wurde be-
wusst auf die Zuordnung der Kosten auf Bund, Land und Stadt verzichtet. AuBerdem wurde
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auf Finanzierungsfragen verzichtet. Fir die Service-km wird davon ausgegangen, dass die
Fahrzeugkosten in den Betriebskosten enthalten sind.

Die Kostenberechnung erfolgt fir das Jahr 2040 mit dem Preisniveau des Jahres 2020/21.
Die Berechnung geht davon aus, dass alle Investitionen bis zum Jahr 2040 getétigt werden.
Auf eine dynamische Berechnung der Investitionen wurde verzichtet. Auch bei dem Leis-
tungsangebot gehen wir davon aus, dass dieses im Jahr 2040 vollstandig erbracht wird und
Basis der Kostenberechnung ist.

Um den Entscheidungstragern der Stadt Graz einen ersten Eindruck Uber die Finanzierungs-
anteile und Finanzierungsvolumina zu geben, wurde im Kapitel 4.5 eine erste Annahme zur
Finanzierungsberechnung vorgenommen.

4.2. Investitionen

4.2.1. Vorgehensweise der Grobschatzung der Investitionen

Um die unterschiedlichen Nutzungsdauern/Abschreibungsdauern und Investitionserforder-
nisse im Laufe der Projekte einigermafBen vergleichbar zu machen, wurde ein Betrachtungs-
zeitraum von 100 Jahren ausgewahlt. Dies mag auf den ersten Blick problematisch erschei-
nen, weil natlrlich niemand sagen kann, was in 100 Jahren ist. Der Betrachtungszeitraum
von 100 Jahren hat aber bezlglich der Berechnung und der Vergleichbarkeit der Projekte er-
hebliche Vorteile. Diese liegen im Wesentlichen darin, dass in der Investitionsrechnung auf
eine Restwertberechnung zum Ende der Laufzeit verzichtet werden kann. Zum einen, weil
der Wert entsprechend gering ist und vor allen aufgrund der hohen Laufzeit der Restwert
eine untergeordnete Bedeutung hat. Zum anderen kann davon ausgegangen werden, dass
in einer Grobabschatzung die Nutzungsdauern ganzzahlig durch 100 geteilt werden kénnen,
diese betragen in der vorgenommen Grobschatzung:

e Tunnelobjekte 100 Jahre

e Stationen 50 Jahre

e Fahrzeuge und Schienenoberbau 33,33 Jahre
e Busse 10 Jahre

e auch viele andere Kostenelemente, zum Beispiel die Abschreibungszeiten der Remise,
kénnen so dargestellt werden, dass sie ganzzahlig durch 100 geteilt werden kénnen, am
Beispiel der Remise gehen wir von einer wirtschaftlichen Nutzungsdauer der Technik
von 50 Jahren aus.
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4.2.2. Nutzungsdauer und Grobkostenschatzung der Investitionsprojekte

4.2.2.1. U-Bahn

Die Kosten des Tunnelrohbaus wurden aufgrund von Erfahrungswerten aus dem Wiener
U-Bahn-Bau berechnet. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte und Kubatu-
ren berlcksichtigt. Die Nutzungsdauer des Tunnelrohbaus wird mit 100 Jahren ange-
setzt.

Die Kosten der Tunnelausstattung (Schienen, Elektroinstallation etc.) wurden mit Hilfe
von Erfahrungswerten tber Multiplikatoren des Rohbaus berechnet. Die Nutzungsdauer
wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.

Die Kosten fir Rampen und die dazugehdrigen (Stitz)Bauwerke wurden mit dem Kos-
tensatz fir den Tunnelrohbau berechnet. Diese sind zwar je nach Schwierigkeitsgrad et-
was unterschiedlich, aber durchschnittlich kann man annehmen, dass die Nutzungs-
dauer des Tunnelrohbaus 100 Jahre betragt.

Die Kosten flr die Untergrundstationen bergmannisch wurden aufgrund von Erfahrungs-
werten aus dem Wiener U-Bahn-Bau berechnet. Dabei wurden die unterschiedlichen
Querschnitte und Kubaturen berticksichtigt. Die Nutzungsdauer des Tunnelrohbaus wird
mit 100 Jahren angesetzt.

Untergrundstationen offene Bauweise wurden aufgrund von Erfahrungswerten aus dem
Wiener U-Bahn-Bau berechnet. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte, Kuba-
turen und Langen bericksichtigt. Die Nutzungsdauer des Tunnelrohbaus wird mit 100
Jahren angesetzt.

Die Ausstattung der Untergrundstationen (Schienen, Elektroinstallation, Einbauten etc.)
wurden mit Hilfe von Erfahrungswerten Uber Multiplikatoren des Rohbaus berechnet.
Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte, Kubaturen und Langen berticksichtigt
Die Nutzungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.

Die Kosten der Fahrzeuge (Flotte) wurden auf Basis des International Benchmarking
Report der metro benchmarking groups CoMET (the Community of Metros) and Nova
(Nova Group of Metros) - berechnet, dabei wurden die kiirzeren Zuglédngen der Metro
beriicksichtigt. Die Nutzungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.

Beschreibung Einheit Mio. €
Tunnel Rohbau bergmannisch km 63
Tunnel Rohbau offene Bauweise km 37
Tunnel Ausstattung km 33
Station Rohbau bergmannisch Stk(70 m) 18
Station Rohbau offene bauweise Stk (70 m) 11
Gleise km 6
Fahrzeuge Stk (30 m) 3
Betriebshof ca. 50 Fahrzeuge 50 Fzg. 104

Abb. 131: Standardkostentabelle flir U-Bahn
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4.2.2.2. S-Bahn

e Die Kosten des Tunnelrohbaus wurden auf Basis der Kosten der U-Bahn unter Bertck-
sichtigung der unterschiedlichen Querschnitte und Kubaturen berechnet. Die Nutzungs-
dauer des Tunnelrohbaus wird mit 100 Jahren angesetzt.

e Die Kosten der Tunnel Ausstattung (Schienen, Elektroinstallation etc.) wurden mit den
gleichen Multiplikatoren der Rohbaukosten wie bei der U-Bahn berechnet. Die Nut-
zungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.

e Die Kosten fiir Rampen und die dazugehérigen (Stitz)Bauwerke werden mit dem Kos-
tensatz fir den Tunnelrohbau gerechnet. Diese sind zwar je nach Schwierigkeitsgrad et-
was unterschiedlich, aber durchschnittlich kann man annehmen, dass die Nutzungs-
dauer des Tunnelrohbaus 100 Jahre betragt.

o Die Kosten fur die Untergrundstationen bergméannisch wurden auf Basis der Werte fur
die U-Bahn berechnet. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte und Kubaturen
bertcksichtigt. Die Nutzungsdauer des Tunnelrohbaus wird mit 100 Jahren angesetzt.

e Untergrundstationen offene Bauweise wurden aufgrund wurden auf Basis der Werte fur
die U-Bahn berechnet. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte, Kubaturen und
Langen bertcksichtigt. Die Nutzungsdauer des Tunnelrohbaus wird mit 100 Jahren an-
gesetzt.

e Die Ausstattung der Untergrundstationen (Schienen, Elektroinstallation, Einbauten etc.)
wurden mit den gleichen Multiplikatoren der Rohbaukosten wie bei der U-Bahn berech-
net. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte, Kubaturen und Léangen berlick-
sichtigt. Die Nutzungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.

e Die Kosten fiir den Bau einer Strecke "Niveau Null" (ein oder zweigleisig) wurden auf
Basis von Erfahrungswerten der OBB festgelegt. Die Nutzungsdauer wird mit 100 Jah-
ren angesetzt, wahrend die der Gleise 33,3 Jahre betragt.

o Fir die Kosten der Briicken wurden auf Basis von Erfahrungswerten der OBB festgelegt.
Die Nutzungsdauer wird mit 100 Jahren angesetzt.

o Furdie Kosten der Unterfihrungen von StraBBen wurden auf Basis von Erfahrungswerten
der OBB-festgelegt. Die Nutzungsdauer wird mit 100 Jahren angesetzt.

e Die Kosten der Fahrzeuge (Flotte) wurden auf Basis von internationalen Erfahrungen
angesetzt. Die Nutzungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.
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Beschreibung Einheit Mio. €
2gleisige Strecke "MNiveau Null" km 23
Zulegung 2. Gleis km 10
Gleisbau zweigleisig km 3
Tunnel Rohbau bergmannisch km 76
Tunnel Rohbau offene Bauweise km 45
Tunnel offene Bauweise - 2-geschossig km 61
Tunnel Ausstatiung km 33
2gleisige Rampe km 34
Station bergmannisch Stk (160 m) 42
Station offene Bauweise Stk (160 m) 24
Station "Niveau Null" Stk (160 m) 10
Fahrzeuge {Doppeltraktion) Stk 18
Bricke km 76
Unterfihrung StralGe Stk 20
Murbricke Stk 10

Abb. 132: Standardkostentabelle flir S-Bahn

4.2.2.3. StraBenbahn

Die Kosten fir Rampen und die dazugehérigen (Stiitz)Bauwerke wurden mit dem Kos-
tensatz fir den Tunnelrohbau gerechnet. Diese sind zwar je nach Schwierigkeitsgrad et-
was unterschiedlich, aber durchschnittlich kann man annehmen, dass die Nutzungs-
dauer des Tunnelrohbaus 100 Jahre betragt.

Die Kosten des Tunnelrohbaus wurden auf Basis der Kosten der U-Bahn unter Bertick-
sichtigung der unterschiedlichen Querschnitte und Kubaturen berechnet. Die Nutzungs-
dauer des Tunnelrohbaus wird mit 100 Jahren angesetzt.

Die Kosten der Tunnel Ausstattung (Schienen, Elektroinstallation etc.) wurden mit den
gleichen Multiplikatoren der Rohbaukosten wie bei der U-Bahn berechnet. Die Nut-
zungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.

Die Kosten fir Rampen und die dazugehérigen (Stiitz)Bauwerke werden mit 75 % des
Kostensatzes fir den Tunnelrohbau gerechnet. Diese sind zwar je nach Schwierigkeits-
grad etwas unterschiedlich, aber durchschnittlich kann man annehmen, dass die Nut-
zungsdauer des Tunnelrohbaus 100 Jahre betragt.

Die Kosten fir die Untergrundstationen bergméannisch wurden auf Basis der Werte fiir
die U-Bahn berechnet. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte und Kubaturen
bertcksichtigt. Die Nutzungsdauer des Tunnelrohbaus wird mit 100 Jahren angesetzt.

Untergrundstationen offene Bauweise wurden auf Basis der Werte fir den U-Bahn-Bau
berechnet. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte, Kubaturen und Léangen be-
rlcksichtigt. Die Nutzungsdauer des Tunnelrohbaus wird mit 100 Jahren angesetzt.

Die Ausstattung der Untergrundstationen (Schienen, Elektroinstallation, Einbauten etc.)
wurden mit den gleichen Multiplikatoren der Rohbaukosten wie bei der U-Bahn berech-
net. Dabei wurden die unterschiedlichen Querschnitte, Kubaturen und Léangen berlick-
sichtigt Die Nutzungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.
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e Die Kosten fiir den Bau einer (2gleisigen) StraBenbahn wurden auf Basis der Erfah-
rungswerte der Holding Graz festgelegt. Die Nutzungsdauer wird mit 33,3 Jahren ange-

setzt.
e Die Kosten einer StraBenbahnbriicke wurden auf Basis der Erfahrungswerte der Holding
Graz festgelegt. Die Nutzungsdauer wird mit 100 Jahren angesetzt.

¢ Die Kosten eines Betriebshofs wurden auf Basis der Erfahrungswerte der Holding Graz
festgelegt. Die Nutzungsdauer wird mit 50 Jahren angesetzt, die der Gleise betragt 33,3
Jahre.

e Die Kosten der Stationen wurden auf Basis der Erfahrungswerte der Holding Graz fest-
gelegt. Die Nutzungsdauer wird mit 50 Jahren angesetzt.

e Fir die Kosten der Unterfiihrungen von StraBen wurden Erfahrungswerte der OBB ver-
wendet. Die Nutzungsdauer wird mit 50 Jahren angesetzt.

o Die Kosten der Fahrzeuge (Flotte) wurden auf Basis der Erfahrungswerte der Holding
Graz festgelegt. Die Nutzungsdauer wird mit 33 1/3 Jahren angesetzt.

Beschreibung Einheit Mio. €
Strecke sehr dichte Bebauung, Kunstbauten km 23
Strecke HauptstraRe Bestand km 18
Strecke freies Feld km 13
Tunnel bergmannisch km 70
Tunnel offene Bauweise km 11
Haltestelle im Niveau in Streckenkosten inkludiert
Station bergmaénnisch Stk (80 m) 20
Betriebshof ca. 50 Fahrzeuge 50 Fzg. 100
neue Fahrzeuge Stk 3,5
Briicke Stk 8

Abb. 133: Standardkostentabelle flir Stral3enbahn

4.2.2.4. Bus

Die Festlegung der Nutzungsdauer der Busse wurde analog der Praxis der Holding Graz vor-
genommen und betragt 10 Jahre. Ebenso werden die Anschaffungskosten und Betriebskos-
ten der Holding Graz verwendet.

Natdrlich ist den Mitgliedern der Arbeitsgruppe klar, dass die Busse im Jahr 2040 alternative
Antriebe haben werden. Sofern man eine seriése Kostenanalyse flir Busse mit alternativen
Antrieben (z. B. Wasserstoff, batterieelektrisch oder E-Fuels) fir das Jahr 2040 durchfihren
kann, so wére diese sehr aufwandig und auch bei groBem Aufwand mit einer hohen Unsi-
cherheit belastet. Aus pragmatischen Griinden und weil es sicher keine schlechte Schatzung
ist, gehen wir davon aus, dass die Kostenrelationen der Busse im Jahr 2040 zu den anderen
Verkehrstragern ahnlich sein werden wie die der Dieselbusse zu den anderen Verkehrstra-
gern im Jahr 2021. (ggf. werden die Investitionskosten der Busse etwas héher und die Be-
triebskosten etwas niedriger sein, aber auch hierzu ist es schwer belastbare Annahmen zu
machen).
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Anschaffungskosten
Solobus € 400 000
Gelenkbus € 550 000

Abb. 134: Anschaffungskosten fiir Busse

4.3. Betriebskosten

4.3.1. Vorgehensweise der Grobschatzung der Betriebskosten
Bei den Betriebskosten haben wir auf die Erfahrungen und Kostenséatze

e Der Stadt Graz (Graz Linien)

e Des Landes Steiermark

e Der MUM 2030+ Studie

e Die Erfahrung der in der Arbeitsgruppe vertretenen Expert*innen sowie
e Internationaler Vergleichsstudien

zurlckgegriffen und fir die jeweiligen Verkehrstréager Vollkosten-Standardsatze pro Fahr-
zeug/Zug ausgewiesen. Dabei wurde fir jeden Verkehrstrager ein durchschnittlicher Stan-
dardsatz gebildet, der den nach Ansicht der Experten im Jahre 2040 entsprechenden einge-
setzten Fahrzeuge und Betriebsformen entspricht.

Diese Standardkostensatze wurden mit der aus der Modellierung ermittelten zusatzlichen
Fahrzeugkilometer multipliziert. Dabei wurde davon ausgegangen, dass die Nachfrage durch
die geplanten Fahrten und die eingesetzten Fahrzeuge befriedigt werden konnte. Eine Uber-
prifung der Fahrzeugauslastungen hat ergeben, dass in einigen Fallen eine Doppeltraktion
bei der Metro und bei den StraBenbahnen zusétzliche Fahrzeuge benétigt werden. Es han-
delt sich hierbei jedoch um geringfligige Kostenverschiebungen, die die Kostenrelationen
nicht wesentlich verandern und deswegen bei der Kostenberechnung nicht berlicksichtigt
wurden.

Bei den Projekten, die fir Graz einen S-Bahntunnel vorschlagen, werden die im Referenz-
modell bestehenden Uberirdischen S-Bahn-Verkehre teilweise durch den Tunnel gefiihrt. Die
Betriebskosten von Tunnelstrecken sind jedoch héher als auf freier Strecke. Abgesehen von
den héheren Instandhaltungskosten der Trasse im Tunnel ist der gréBte Kostenblock die ho-
heren Kosten der Stationen (h6here Reinigungs-, Energie- und Sicherheitskosten). Mit Hilfe
der Daten der Holding Graz konnten die Zusatzkosten einer unterirdischen Station gegen-
uber einer Uberirdischen Station mit € 600.000 genannt werden. Dieser Kostensatz wird mit
der in den jeweiligen S-Bahn-Konzepten vorgeschlagenen Stationsanzahl multipliziert.
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4.3.2. Grobschatzung der Betriebskostenstandardsatze

4.3.2.1. Betriebskosten U-Bahn
Flr die Betriebskostenschatzung der U-Bahn wurden

e langjahrige Erfahrungswerte aus europaischen Stadten,
o London (International Benchmarking Report 2016),

o USA (APTA Database) und
o UITP Database

verwendet.

Um die Betriebskosten fir den automatisierten Betrieb zu schatzen wurden:

¢ Die weltweite Studie des London Imperial College - Railway and Transport Strategy
Center,
e Daten der UITP und

e Der International Benchmarking Report - Metro Benchmarking Groups CoMET (the
Community of Metros) and Nova (Nova Group of Metros)

verwendet.

Als Betriebskostensatz pro km konnten so € 14,75 ermittelt werden

4.3.2.2. Betriebskosten S-Bahn

Fir die Betriebskostenschatzung der S-Bahn pro km wurde der gemittelte, anonymisierte
und gerundete Bruttokostensatz pro km auf Basis bestehender Verkehrsdienstevertrage des
Landes Steiermark verwendet. Dieser beinhaltet:

e gemischte Fihrung von Alt- und Neufahrzeugen,
e gemischte FUhrung von Einfach- und Doppeltraktionen,
e gemischte Berlcksichtigung von Netto- und Bruttovertragen

Als Betriebskostensatz pro km konnten so € 19,00 ermittelt werden.

4.3.2.3. Betriebskosten StraBenbahn

Die Festlegung der Standardsatze fir die Betriebskostenschatzung pro Fahrplan-km (u.a.
Energie, Personal, Instandhaltung, Overheadkosten) der StraBenbahnen erfolgte auf Basis
der Erfahrungswerte der Holding Graz .

Als Betriebskostensatz pro km konnten € 10,77 ermittelt werden.
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4.3.2.4. Betriebskosten Bus

Die Festlegung der Standardsatze fir die Betriebskostenschatzung pro Fahrplan-km (u.a.
Energie, Personal, Instandhaltung, Overheadkosten) der Busse erfolgte auf Basis der Erfah-
rungswerte der Holding Graz . Im angegebenen Kostensatz wird mit einer Flotte von 1/3 So-
lobussen und 2/3 Gelenkbussen ausgegangen.

Als Betriebskostensatz pro km konnten so € 4,37 ermittelt werden.

4.4. Gesamtkosten und Kostenvergleich

Die Kosten werden flr folgende Konzepte detailliert und in Vergleichsibersichten angefihrt
und nach verschiedenen Kriterien aufbereitet:

e Referenzfall

e Konzept Metro / MUM 2030+ GmbH

e Konzept City S-Bahn / Brenner

e Konzept S-Bahn-Tunnel — kurz / Steinbach

e Konzept S-Bahn-Tunnel — lang / Hisler

e Konzept StraBenbahn Maximalvariante / Bauer, Brenner, Frey, Kénig, Steinbach, Walter

4.4.1. Referenzfall

Far den Vergleich der Konzepte ist die Umsetzung des Referenzfalles absolute Vorausset-
zung. Daher werden die daflir notwendigen Kosten angefihrt:

Ausbau S-Bahn: reine Infrastrukturmal3nahmen ca. € 2 — 2,5 Mrd. (laut grober Abschéatzung
Land Steiermark und TU Graz/Peter Veit)

Ausbau StraBenbahn in Graz (Kostenbasis Stadt Graz + Graz Linien):

e Streckenausbau: ca. € 79 Mio.
e 15 Fahrzeuge und Remise Eggenberg: ca. € 65 Mio.
e Ca. 40 Fahrzeuge (Ersatz bis 2040): ca. € 140 Mio.
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4.4.2. Kosten Konzept Metro/MUM 2030+ GmbH
Die Summe der Erstinvestition betragt € 3,457 Mrd.
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Entwicklungsberatung

Infrastruktur und Fahrzeuge | Linge [km] / Anzahl [Stk] | Erstinvestition | 100 Jahre/jéhrlich
U-Bahninfrastruktur
Strecke "Niveau 0" - - -
Tunnel komplett 25,3 [km] € 2 581 000 D00 € 46 000 000
Remisen 1.0[km] € 104 000 000 € 2 600 D00
Kunstbauten - - -
Stationen 27 [5tk] € 325 000 000 € 7 000 D00
fwischensumme € 3010000 000 €55 600000
StraRenbahninfrastruktur
Strecke 13,1 [km] €233 300 000 € 7 000 D00
Tunnel komplett - - -
Kunstbauten - € 2000 000 € 200000
U-Stationen - -
Remisen - -
Zwischensumme € 241 300 000 € 7 200 000
Fahrzeuge
S-Bahn - - -
Metro 53,0[5tk] € 159 000 000 € 4 770 000
Stralenbahn 17 [5tk] € 59 500 000 € 1 790 D00
Bus* -22 [5tk] -€ 13 000 000 -£ 1300 000
Zwischensumme € 205 500 000 €5 260 000
Summe Erstinvestitionen € 3456 300000 €68 060 000
Betriebskosten Diff. Servicekm Kosten/Tag Kosten/Jahr
5-Bahn - B
L-Stationen 5-Bahn - = .
Metro 16 166 €238 443 €77017 169
Straenbahn 3332 € 35888 €£11591731
. Bus| 2 €7 -€2279
Summe Betriebskosten 19 496 €274324 € 88 606 621
gesamte jahrliche Kosten €156 666 621

*Anm.: +6 Solobus, -28 Gelenkbusse
Abb. 135: Kostenlibersicht Konzept Metro

Aufgrund der Ergebnisse der Modellrechnung muss die Linie M2 in der Spitzenstunde in
Doppeltraktion gefiihrt werden, was nicht in den Betriebskosten berlicksichtigt wurde.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

225/279



GIRIA|Z

4.4.3. Kosten Konzept City-S-Bahn
Die Summe der Erstinvestition betragt € 1,674 Mrd.

Infrastruktur und Fahrzeuge |Lange [km] / Anzahl [5tk] | Erstinvestition | 100 Jahre/jahrlich
S-Bahninfrastruktur
Strecke "Niveau O 9,2 [km] € 227 100 000 € 2 800 000
Tunnel kamplett bergm. 0,4 [km] €50 800 000 € 900 000
Tunnel komplett 0.B. - -
Kunstbauten - £ 84 900 000 € 1 000 000
Stationen 10 [Stk] € 124 D00 000 € 2 500 000
Zwischensumme € 4856 800 000 €7 200 000
StrafRenbahninfrastruktur
Strecke 38,5 [km] € 708 000 000 €21 200000
Tunnel komplett 0,1[km] € 7000 000 € 100000
Kunstbauten - € 24 000 000 € 500 000
U-Stationen - - -
Remisen 1,3 [Stk] € 130 000 000 € 3 300 000
Zwischensumme € 863 000 000 € 25 100 000
Fahrzeuge
5-Bahn 1 [5tk] € 7500 000 € 230000
Metra - - -
Straffenbahn 95 [Stk] € 332 500 000 €9 980 000
Bus® -41 [Stk] -€ 21 350 000 -£ 2140 000
Zwischensumme € 318 650 000 € 8070000
Summe Erstinvestitionen € 1674 450 000 €40 370000
Betriebskosten Diff. Servicekm Kosten/Tag Kosten/lahr
5-Bahn 1538 €29222 €9 438 706
L-Stationen S-Bahn - € 600000
Metro = = -
Strallenbahn 19 786 £213051 €68 828 356
Bus -1522 -€£6 650 -€ 2147 835
Summe Betriebskosten 15 802 € 235 663 €76 719227

gesamte jahrliche Kosten

€117 089227

*Anm.: -8 Solobusse, -33 Gelenkbusse

Abb. 136: Kostenibersicht Konzept City-S-Bahn
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Die Verbindung Karlau (Ostbahn) nach Rudersdorf dient vorsorglich als Stadtentwicklungs-
achse. Die detaillierte Umsetzung (Lage der Stationen, ein- oder zweigleisig) héngt stark von
dieser Entwicklung (Personen- und Gulterverkehr) ab. Da in der durchgefiihrten Berechnung
die maximalen Kosten angesetzt wurden, konnte aufgrund der realen Bedurfnisse eine Re-
duktion der Erstinvestitionskosten auf diesem Streckenabschnitt von bis zu € 50,- Mio. auf-
treten. Bei keiner Realisierung sinkt die Erstinvestition sogar um ca. € 170 Mio.

Sollte seitens der OBB im Zuge der Errichtung der Gilterspange Stidbahn — Ostbahn auch
die mégliche Verbindung beim Magnawerk (Relation Ostbahnhof — Magna — Stdbahn) er-
richtet werden, reduzieren sich die Errichtungskosten fur die Infrastruktur um ca. € 80 Mio.
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4.4.4. Kosten Konzept S-Bahn-Tunnel kurz
Die Summe der Erstinvestition betragt € 2,366 Mrd.

Infrastruktur und Fahrzeuge | Lange [km] / Anzahl [Stk] | Erstinvestition | 100 Jahre/jahrlich
S-Bahninfrastruktur
Strecke "Niveau 0" 9,9 [km] € 253 000 000 €3 100 000
Tunnel komplett bergm. 1,2 [km] € 139 200 000 € 2 300000
Tunnel kemplett 0.B. 4,7 [km] € 394 200 000 € 7600000
Kunstbauten {inkl. Schnitt) - € 104 000 000 €1 100000
Stationen 7 [Stk] € 162 000 000 €3 200000
Zwischensumme €1052 400000 €17 300000
Straenbahninfrastruktur
Strecke 48,16 [km] € 866 500 000 € 26 000 000
Tunnel komplett 0,6 [km] € 31000 000 € 600 000
Kunstbauten (inkl. Rampe) - € 32 000 000 € 500000
U-Stationen - - -
Remisen 1,1[5tk] € 110000 000 € 2 800000
Zwischensumme € 1039 500000 €29 500 000
Fahrzeuge
S-Bahn 4 [5tk] € 30 000 000 € 500000
Metro = - =
Strafkenbahn 83 [Stk] € 290 500 000 € 8720000
Bus* -100 [Stk] -£ 46 450 000 -£4 645000
Zwischensumme € 274050 000 €4 975000
Summe Erstinvestitionen € 2 365 950000 €52 175000
Betriebskosten Diff. Servicekm Kosten/Tag Kosten/lahr
5-Bahn 1842 € 34998 €11 304354
U-5tationen 5-Bahn - - € 2 400000
Metro - - -
StraBenbahn 18656 €£200930 €64 900524
Bus -10935 -€ 47 786 -€£15 434792
Summe Betriebskosten 9 564 €188 143 €63 170 086
[gesamte jahrliche Kosten €115345086

*Anm.: -4 Kleinbusse, -49 Solobusse, -47 Gelenkbusse

Abb. 137: Kostentibersicht Konzept S-Bahn-Tunnel kurz

Sollte seitens der OBB im Zuge der Errichtung der Gilterspange Stidbahn — Ostbahn auch
die mégliche Verbindung beim Magnawerk (Relation Ostbahnhof — Magna — Stdbahn) er-
richtet werden, reduzieren sich die Errichtungskosten fiir die Infrastruktur um mind. € 80 Mio.
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4.4.5. Kosten Konzept S-Bahn-Tunnel lang
Die Summe der Erstinvestition betragt € 2,139 Mrd.

Infrastruktur und Fahrzeuge | Linge [km] / Anzahl [Stk] | Erstinvestition | 100 Jahre/jéhrlich
S-Bahninfrastruktur
Strecke "Miveau 0" 5.0 [km] € 75000000 € 1000 000
Tunnel komplett bergm, 5.5 [km] £ 637 100 000 €10 700000
Tunnel komplett o.B. 1,5 [km] € 127 700 000 € 2 500 000
Kunstbauten - € 101 600 000 €1 270000
Stationen 12 [Stk] € 332000000 € 6 600 000
Zwischensumme €1 273 400 D00 €22 070000
StraBenbahninfrastruktur
Strecke 29,6 [km] € 535300000 € 16 059000
Tunnel komplett 0,3 [km] € 21 000 D00 £420000
Kunstbauten - € 16 000 000 € 300000
U-5tationan 1[5tk] € 20000 000 € 400000
Remisen 0,6 [5tk] € 60 000 00D €1 500000
Zwischensumme € 652 300000 €186793000
Fahl‘!eu!e
S-Bahn 4[5tk] € 30 000 000 € 900 000
Metro - - -
Stralenbahn 57 [5tk] € 199 500 000 € 5990 000
Bus* -29 [Stk] -€ 15 800 000 -£ 1580 000
Iwischensumme € 213 700 000 €5 310000
Summe Erstinvestitionen € 2139 400 000 €46 059000
Betriebskosten Diff. Servicekm Kosten/Tag Kosten/lahr
S-Bahn 3842 € 72998 €£23578354
U-Stationen 5-Bahn € 3 000 000
Metro - - -
0 StraBenbahn 14199 | €152920 | €49393299
Bus -229% -£ 10033 -£ 3 240 664
Summe Betriebskosten 15745 €215 B85 €72 730989
gesamte jahrliche Kosten €118 789989

*Anm.: -15olobus, -28 Gelenkbusse
Abb. 138: Kostenlibersicht Konzept S-Bahn-Tunnel lang

Sollte seitens der OBB im Zuge der Errichtung der Gilterspange Stidbahn — Ostbahn auch
die mogliche Verbindung beim Magnawerk (Relation Ostbahnhof — Magna — Stidbahn) er-
richtet werden, reduzieren sich die Errichtungskosten fur die Infrastruktur um mind. € 80 Mio.
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4.4.6. Kosten Konzept StraBenbahn Maximalvariante
Die Summe der Erstinvestition betragt € 1,878 Mrd.

Infrastruktur und Fahrzeuge | Linge [km] / Anzahl [Stk] | Erstinvestition | 100 Jahre/jdhrlich
S-Bahninfrastruktur
Strecke "Niveau 0° : B =
Tunnel komplett bergm. - - :
Tunnel komplett 0.B. - -
Kunstbauten - -
Stationen - - -
Zwischensumme €0 €0
Strafenbahninfrastruktur
Strecke 62,1 [km] €1 115 300000 € 33 500000
Tunnel komplett 0,6 [km] € 62000000 €1 200 000
Kunstbauten - € 24 000 000 € 500 000
U-Stationen 1[5tk] € 20000 000 £ 400000
Remisen 2,2 [5tk] € 220000 000 € 5 500 000
Zwischensumme €1 441 300 000 €41 100000
Fahrzeuge
S5-Bahn - -
Metro - - -
Stralenbahn 140 [Stk] € 450 000 D00 € 14 700 000
Bus* -103 [Stk] -€£52 900 000 -€£ 5290 000
Zwischensumme € 437 100 000 €9 410000
Summe Erstinvestitionen €1 878400 000 €50 510000
Betriebskosten Diff. Servicekm Kosten/Tag Kosten/lahr
5-Bahn - - -
U-5Stationen Strab - - € 600000
Metro - - -
StraBenbahn 26 860 € 289 277 €93 436631
Bus -15 250 - bb 642 -£21525 264
Summe Betriebskosten 11 610 €222 636 €72 511367
gesamte jahrliche Kosten €123 021 367

*Anm.:-2550lobus, -78 Gelenkbusse
Abb. 139: Kosteniibersicht Konzept StraBenbahn Maximalvariante
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4.4.7. Gesamtkostenvergleich

Im nachfolgenden Kapitel werden die Kosten (Betrieb und Investition) der Konzepte gegen-
Ubergestellt und zu den Nachfrageergebnissen der Modellierung in Relation gebracht.

Far die Erreichung des Referenzfalles, der als Vergleichsbasis fiir alle Konzepte dient, ist nur
far die Infrastruktur der S-Bahn eine Investition in der Héhe von € 2 Mrd. bis ca. € 2,5 Mrd.
notwendig.

Die Erstinvestitionen der Konzepte beinhalten alle MaBnahmen, die notwendig sind, damit
das jeweilige Konzept vollstédndig in Betrieb gehen kann. Sie reichen von €1,64 Mrd. beim
Konzept City-S-Bahn/Brenner bis zu € 3,45 Mrd. beim Konzept Metro/MUM 2030+.

€40
€35

€30

€20 I

Maetro City-S-Bahn. S Bahmtunnel kurz S-Bahrtunnel lang Strab-Max
Inlrastruktur M tng Inlrastruktur S-Bakn Irlrastrukiur StraBenbakn @ Remise) Be ekl Fahrieuge

Abb. 140: Ubersicht der Erstinvestitionskosten der Konzepte

In Abb. 141 werden die kalkulatorischen jahrlichen Kosten der Verkehrskonzepte verglichen,
wobei die Investitionskosten hochgerechnet auf 100 Jahre sind. Die Betriebskosten fallen je-
doch real jahrlich an und reichen von € 63 Mio. beim S-Bahn-Tunnel - kurz bis zu € 88 Mio.
bei der Metro.

L 180
16D
€140
C120
100
(8o
L B0
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Mletro Ciy-5-Bab S-Bahnvunne kurr 5-Bahntunngd Lang Sirak- Ml
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Abb. 141: Jahrliche Infrastruktur- und Betriebskosten aller Konzepte
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Far die Durchfihrung der Investitionen ist relevant, welche Wirkungen damit erreicht werden
kénnen. Daher werden die Kosten flr den Fahrgast, den Weg und den Personenkilometer je
Konzept angeflihrt. Ein Fahrgast entspricht dem Linienbeférderungsfall und wird beim Um-
steigen nochmals gezé&hlt. Der Weg entspricht einer Person und driickt damit die im Ver-
gleich zum Referenzfall tatséchlich gewonnenen Personen aus. Personenkilometer sind die
zurlickgelegten Weglangen.

€0 €53 €100 €150 €200 €350 €300 €350 C4D0D €430 € 5300

Metro |
City-5-Bahn
S-Bahntunnel kurz

S-Bahntunnel lang

Strab-Mlax ©

wC/FG € 'Weg

Abb. 142: Ubersicht aller Konzepte nach Erstinvestitionskosten/ je zusétzlichem Fahrgast und Weg

Metro

City-5-Bahn

5-Bahntunnel lang

Strab-hlax

u{/Perskm

Abb. 143: Ubersicht aller Konzepte nach Erstinvestitionskosten/ je zusétzlichem Personenkilometer
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Abb. 144: Ubersicht aller Konzepte nach jéhrlichen Betriebskosten/ je zusétzlichem Fahrgast und Weg

C00D €020 €040 COBD COB0) €100 €130 €140 €160 €180 € 2,00

Metra
City-5-Bahn
S-Bahntunnel kurz
S-Bahntunnel lang

Strab-Max

0 L/PersEm

Abb. 145: Ubersicht aller Konzepte nach jéhrlichen Betriebskosten/ je zusétzlichem Personenkilome-
ter

Einsparungspotentiale, die sich aufgrund von Fahrplanoptimierungen ergeben, sind in jedem
Konzept méglich, aber hier nicht berlcksichtigt.
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Abb. 146: Ubersicht jahrliche Gesamtkosten/ je zusétzlichem Fahrgast und Weg

€ 0,00 €050 € 1,00 L 150 € 1,00 € 2,50 € 3.00 € 350

Metro
City-5-Bahn
S-Bahntunnel kurz
S-Bahntunnel lang

Strab-Max

u{/Perskm

Abb. 147: Ubersicht jahrliche Gesamtkosten/ je zusétzlichem Personenkilometer
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In der Abb. 148 sind in absoluten Zahlen die Fahrgaste, Wege und Personenkilometer je
Konzept dargestellt, sowie der Zuwachs bezogen auf den Referenzfall.

Fahrgaste (in Mio. Wege [in Mio. Perskm (in Mio. =

Fptall .nh::;E:;i ‘Ftelnge:ulnn l_ absoﬁ:?' I| | It-;i-ﬁﬁltwhn | absolut :: Hcl-r;g%winn [ ot b 6 |
Basisfal 110 .34 69 | -3 | &8 | -278 € 2 200 bis -€ 2 700
Referendall 144 | : [ =2 - | em | - : '
Metro 166 | 22 | 107 15 | 1100 | 142 €3457
City-5-Bahn 159 | 16 | oo 7 | 100 | e | £1674

City Tunnel Graz 163 | 19 | 102 0 | 1143 | 183 | €2 366
S-Bahntunnel lang 161 | 17 | 105 14 | 1089 [ 130 €2139
Strab-Max 151 | 7 _ 96 4 | 1000 | 41 _ £1878

Abb. 148: Vergleichsibersicht aller Konzepte (Daten pro Jahr)

4.5. Finanzierung aus Sicht der Stadt Graz

Die Kostenberechnung wurde aus der Perspektive der 6ffentlichen Hand vorgenommen. Im
Rahmen von Finanzierungsprogrammen auf europaischer Ebene, z. B. Européische Investiti-
onsbank und nationaler Ebene, z. B. Programme der Osterreichischen Bundesregierung,
sollte die Finanzierung der Investitionen der analysierten Szenarien méglich sein.

Aus Sicht der Stadt Graz stellt sich jedoch die Frage, wer welche Kosten tréagt und welchen
Anteil an den Gesamtinvestitionen sie finanzieren muss. Es ist im Rahmen dieser Studie
nicht moglich, fir alle Szenarien die Finanzierungsanteile des Bundes, des Land Steiermark
und der Stadt Graz zu klaren. Um der Grazer trotzdem Politik gewisse Anhaltspunkte zu ge-
ben, wurden aufgrund der Kenntnisse der OPNV-Finanzierungen in Graz und anderen &ster-
reichischen Stadten Annahmen Uber die Finanzierungsanteile getroffen.

4.5.1. Realistisches Szenario

Dieses Szenario bezieht sich auf die bisherigen dsterreichweiten Ergebnisse der Mitfinanzie-
rung durch Bund, Lander und Gemeinden. Bei der Berechnung der Finanzierungskosten ist
man deswegen davon ausgegangen, dass realistischer Weise folgende Aufteilung der Inves-
titionen zu erwarten ist:

e bei der Metro fir die Investitionen eine Aufteilung 50 % Bund, 25 % Land Steiermark
und 25 % fir die Stadt Graz,

e Dbei den Infrastrukturinvestitionen der S-Bahn eine Aufteilung 80 % Bund und 10 % Land
Steiermark sowie 10 % Stadt Graz erfolgt,

e bei den Infrastrukturinvestitionen fir die StraBenbahn tragt die Stadt Graz 1/3 der Kos-
ten.
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Abb. 149: Erstinvestitionskosten Stadt Graz bei Férderung (realistisch) in Mio. €

4.5.2. Worst Case Szenario

Da das realistische Szenario stark von den Verhandlungen abhangt, wird ein Worst Case
Szenario angeflhrt, das fir die Stadt Graz schlechtere Ergebnisse bringt. Allerdings bleibt
bei der StraBenbahn das Ergebnis der Drittelfinanzierung unveréndert, da dieses auf derzeit
erzielten Vereinbarungen aufbaut und kein Grund fir das Abweichen davon ersichtlich ist.
Bei S-Bahn und Metro wird daher eine Drittelfinanzierung durch die Stadt Graz angenom-
men.

€1400

€1200

€£1000

€800
€600
€400
€200

€0

in Mio. Metro City-5-Bahn S-Bahntunnel kurz ~ 5-Bahntunnel lang Strab-Max

Abb. 150: Erstinvestitionskosten Stadt Graz bei Férderung (Worst Case)
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4.6. Kernaussagen

Die Kostenermittlungen dienen nur dem Vergleich der Konzepte. Fir die tatsachliche
Umsetzung sind vertiefte Analysen auf dann aktueller Basis notwendig.

Die deutliche Attraktivierung des S-Bahn-Verkehrs in der Steiermark erfolgt bereits vor
2040 und wird dem Referenzfall zugrunde gelegt. Dies bedeutet mit ca. € 2 Mrd. bis ca.
€ 2,5 Mrd. allein fir die S-Bahn einen groBBen Investitionsschub.

Far alle Konzepte wurden die Erstinvestitionen auf Basis von Einheitskosten pro Bauele-
ment mit Preisbasis 2021 ermittelt. Da verschiedene Bauelemente unterschiedliche Nut-
zungsdauern haben, erfolgte auch eine 100-jahrige Betrachtung mit den erforderlichen
Reinvestitionen, woraus jahrliche Kosten fur die Infrastruktur und den Betrieb ableitbar
sind.

Unterirdische Bauweise ist teurer, da innerstadtisch die Tunnel vorrangig bergmannisch
errichtet werden kénnen. Die City-S-Bahn ist bei der Erstinvestition das glinstigste Kon-
zept, die Metro das teuerste.

Bei der Umlegung der Erstinvestition auf die gewonnenen Wege liegt die Spannbreite
zwischen € 156,-/Weg (S-Bahntunnel lang) und € 436,- (StraBenbahn Maximalvariante).

Die Betrachtung der jahrlichen Betriebskosten pro gewonnenen Weg ergibt ein ahnli-
ches Ergebnis wie bei der Erstinvestition pro gewonnenen Weg. Die Spannbreite liegt
zwischen € 5,- /Weg (S-Bahntunnel lang) und € 17,- (StraBenbahn Maximalvariante).

Bei den Personenkilometern weist der S-Bahn-Tunnel-kurz mit € 0,34 die geringsten
Kosten pro gewonnenen Fahrgast auf, bei der StraBenbahn Maximalvariante ergeben
sich mit € 1,78 die hochsten Kosten.

Konzepte mit einem unterirdischen Schienenverkehr sind bei den laufenden Betriebs-
kosten pro gewonnenen Fahrgast aufgrund der Kapazitat und Geschwindigkeit giinstiger
als oberirdische Lésungen.

Beim StraBenbahnausbau kénnen Push- und PullmaBnahmen gleich direkt in die ohne-

hin notwendige StraBenraumgestaltung einflieBen und sind bei der Kostenberechnung
bereits berlcksichtigt.
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Qualitative Makrokriterien
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5. Qualitative Makrokriterien

5.1. Tabelle der Qualitativen Makrokriterien
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Im Zuge der Diskussion Uber die unterschiedlichen Konzepte hat sich gezeigt, dass nicht alle Aspekte bzw. Kriterien quantitativ greifbar sind.
Da eine Konzentration auf nur quantitative Inhalte wesentliche Aspekte einer ndheren Betrachtung entzogen héatte, wurden qualitative Makrokri-
terien definiert, um auch hier einen Vergleich der Konzepte zu erméglichen. Diese qualitativen Makrokriterien sind in der folgenden Tabelle
verbal beschrieben. Da eine klassische Bewertung mit Noten als nicht zielfihrend erachtet wurde, hat man sich auf eine Farbkennzeichnung
geeinigt, die den Grad der Erflllung (je dunkler, desto besser) eines Kriteriums im Vergleich zu anderen Konzepten ausdriickt. Danach werden
die wesentlichen Ergebnisse in Kernaussagen zusammengefasst und mit einer Spinnengrafik abgeschlossen.

Makrokriterien (ungewichtet)

Metro

Metro: 26,3 km
STRAB neu: 13,1 km

City-S-Bahn
S-Bahn neu: 6,4 km

S-Bahn-Tunnel: 0,6
km

STRAB neu: 38,6 km

S-Bahntunnel kurz
S-Bahn neu: 9,9 km

S-Bahn-Tunnel: 5,9
km

STRAB neu: 48,8 km

S-Bahntunnel lang
S-Bahn neu: 5,0 km

S-Bahn-Tunnel: 7,0
km

STRAB neu: 29,9 km

STRAB maximal

STRAB neu: 62,7 km
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Teilverkehrswirksamkeit bis 2040

Strecken bis 2040
moglich, Inbetrieb-
nahme von Linienab-
schnitten sind nur be-

dingt verkehrswirksam;

gréBte verkehrliche
Teilwirksamkeit hatte
der Sldast der Linie
M2, welcher jedoch
nicht am geplanten

City-S-Bahn bis 2040
umsetzbar, Teilreali-
sierung kurzfristig
maoglich. Prinzipiell
kénnen alle 3 Stre-
cken (Andritz, Magna
und Rudersdorf) los-
gelést voneinander
umgesetzt werden,
wobei letztere erst

Zulaufstrecke:

Die Zulaufstrecke im
Siden (Stidbahn zur
GKB) fiir den S-Bahn-
Tunnel verlauft im
Gebiet der Gemeinde
Seiersberg-Pirka.
Aufgrund der Ausfa-
delung bei der Siid-
bahn bei gleichzeiti-

Die Errichtung der
Stationen ist bis 2040
— abhangig von
Dringlichkeit und
Wirksamkeit — még-
lich.

Zulaufstrecke:

Makrokriterien (ungewichtet) Metro City-S-Bahn S-Bahn-Tunnel kurz S-Bahn-Tunnel lang STRAB maximal
Zeithorizont der Umsetzung Metro: City-S-Bahn: S-Bahn: S-Bahn:

Depot liegt. viel spéter als Stadt- . Die Zulaufstrecke im
potied entwigklungsachse ger Errichtung der Siiden kann in Ver-
realisiert werden Giiterzugspange Sud- bindung mit der G-
kann bahn-Ostbahn muss terzugspange errich-
' das ganzheitlich ge- tet werden. Zeit ab-
plant werden. Dies hangig von den OBB.
kann eine zeitliche
Verzégerung bedeu-
ten.
Tunnel: Tunnel:
Der Innenstadttunnel Der Innenstadttunnel
muss ganzheitlich er- muss ganzheitlich er-
richtet werden, was ‘ richtet werden, was
bis 2040 mdglich sein bis 2040 méglich sein
kann. Es gibt keine kann. Es gibt keine
Teilwirksamkeit. Teilwirksamkeit.
Strab: Strab: Strab: Strab Strab:

Derzeit: maximal 0,5
km STRAB pro Jahr
umsetzbar, wobei die
Teilwirksamkeiten je-
weils mit Inbetrieb-
nahme der Erweiterun-
gen gegeben sind.
Eine Erhéhung der
Ressourcen von

Derzeit: maximal 0,5
km STRAB pro Jahr
umsetzbar, wobei die
Teilwirksamkeiten je-
weils mit Inbetrieb-
nahme der Erweite-

rungen gegeben sind.

Eine Erhdéhung der
Ressourcen von

Derzeit: maximal 0,5
km STRAB pro Jahr
umsetzbar, wobei die
Teilwirksamkeiten je-
weils mit Inbetrieb-
nahme der Erweite-
rungen gegeben sind.
Eine Erhéhung der
Ressourcen von

Derzeit: maximal 0,5
km STRAB pro Jahr
umsetzbar, wobei die
Teilwirksamkeiten je-
weils mit Inbetrieb-
nahme der Erweite-
rungen gegeben sind.
Eine Erhdhung der
Ressourcen von

Erste STRAB-Aus-
bauten bis 2030
mdoglich. GroBteil da-
nach.

Derzeit: maximal 0,5
km STRAB pro Jahr

umsetzbar, wobei die
Teilwirksamkeiten je-
weils mit

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Makrokriterien (ungewichtet)

Metro

City-S-Bahn

S-Bahn-Tunnel kurz

S-Bahn-Tunnel lang

STRAB maximal

Planung Uber Geneh-
migung bis Umsetzung
(alle Beteiligte!) ist not-
wendig, zeitlicher Vor-
lauf ist zu beachten.
Ziel ist die Umsetzung
von 2 bis 3 km Neubau
pro Jahr. Knowhow
Aufbau fur Metro in
Graz erforderlich.

Neu zu errichten sind
13,1 km zusatzliche
StraBenbahnstrecken.
Umsetzung bis 2040
maoglich.

Planung Gber Geneh-
migung bis Umset-
zung (alle Beteiligte!)
ist notwendig, zeitli-
cher Vorlauf ist zu be-
achten. Ziel ist die
Umsetzung von 2 bis
3 km Neubau pro
Jahr.

Neu zu errichten sind
38,5 km zusatzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Umsetzung groBteils
bis 2040 mdglich

Planung Gber Geneh-
migung bis Umset-
zung (alle Beteiligte!)
ist notwendig, zeitli-
cher Vorlauf ist zu be-
achten. Ziel ist die
Umsetzung von 2 bis
3 km Neubau pro
Jahr.

Neu zu errichten sind
47,2 km zuséatzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Umsetzung S-Bahn-
Tunnel kurz bis 2040
maoglich, STRAB-Netz
bis 2040 nicht voll-
standig moglich

Planung Gber Geneh-
migung bis Umset-
zung (alle Beteiligte!)
ist notwendig, zeitli-
cher Vorlauf ist zu be-
achten. Ziel ist die
Umsetzung von 2 bis
3 km Neubau pro
Jahr.

Neu zu errichten sind
29,6 km zusétzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Umsetzung bis 2040
maoglich.

Inbetriebnahme der
Erweiterungen gege-
ben sind. Eine Erho-
hung der Ressourcen
von Planung Gber
Genehmigung bis
Umsetzung (alle Be-
teiligte!) ist notwen-
dig, zeitlicher Vorlauf
ist zu beachten. Ziel
ist die Umsetzung
von 2 bis 3 km Neu-
bau pro Jahr.

Neu zu errichten sind
62,1 km zusatzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Umsetzung bis 2040
nicht vollsténdig
maoglich

Einschrankungen/Auswirkungen an
den Baustellen

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

Metro:

Beeintrachtigungen
und Baufeldeinrichtun-
gen auf 23 Stationsbe-
reiche in offener Bau-
weise beschranki.
Baufeldeinrichtungen
groBrédumiger als bei
StraBenbahn. Mit Pla-
nungsstand Oktober
2020 sind keine Ge-
baudeablésen erfor-
derlich.

City-S-Bahn:

Beeintrachtigungen
und Baufeldeinrich-
tungen im Stationsbe-
reich einer Station.

S-Bahn-Tunnel:

Beeintrachtigungen
und Baufeldeinrich-
tungen im Stationsbe-
reich bei 3 Stationen.
Das Thema Gebau-
deablésen wurde
noch nicht in ausrei-
chender Tiefe unter-
sucht.

Baufeldeinrichtungen
groBraumiger als bei
StraBenbahn.

5 km offene Bau-
weise innerstadtisch
vorgesehen (z. B.
KeplerstraBBe, Glacis,

S-Bahn-Tunnel:

Beeintrachtigungen
und Baufeldeinrich-
tungen im Stationsbe-
reich bei 4 Stationen.

Baufeldeinrichtungen
groBBraumiger als bei
StraBenbahn.

Das Thema Gebéau-
deablésen wurde
noch nicht in ausrei-
chender Tiefe unter-
sucht.
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Makrokriterien (ungewichtet)

Metro

City-S-Bahn

S-Bahn-Tunnel kurz

S-Bahn-Tunnel lang

STRAB maximal

C.v.Hoétzendorf-
straBe). Umfangrei-
che Beeintrachtigun-
gen bei offener Bau-
weise entlang der
Strecke.

Im Bereich mit berg-
mannischer Bau-
weise: Beeintrachti-
gungen und Baufeld-
einrichtungen nur im
Stationsbereich.

Baufeldeinrichtungen
groBraumiger als bei
StraBenbahn.

Strab:

Beeintrachtigungen fir
StraBenziige entlang
der Linien

13,1 km Baulénge

Strab:

Beeintrachtigungen
fur StraBenziige ent-
lang der Linien

38,5 km Baulange

Strab:

Beeintrachtigungen
fur StraBenziige ent-
lang der Linien

47,2 km Baulénge

Strab:

Beeintrachtigungen
fir StraBBenziige ent-
lang der Linien

29,6 km Baulange

Strab:

Beeintrachtigungen
fur StraBBenziige ent-
lang der zahlreichen
Linien

62,1 km Baulénge

Einschrankungen/Auswirkungen
wahrend der Bauphase durch
Transporte

Metro:

GroBter Transportbe-
darf wegen unterirdi-
scher Fuhrung trotz
kleinem Querschnitt.
Durch Anschlussgleis
an die OBB auch tber
die Schiene abwickel-
bar.

22 Stationen, offene
Bauweise (70 m
Lange)

S-Bahn-Tunnel:

GrofB3er Transportbe-
darf wegen unterirdi-
scher Fihrung und
groBem Vollbahn-
Querschnitt. Durch
Anschlussgleis an
OBB auch Uber die

Schiene abwickelbar.

3 Stationen offene
Bauweise (160 m
Lange)

S-Bahn-Tunnel:

GrofBer Transportbe-
darf wegen unterirdi-
scher Fuhrung und
gro3em Vollbahn-
Querschnitt. Durch
Anschlussgleis an
OBB auch Uber die
Schiene abwickelbar.

5 Stationen bergman-

nische Bauweise
(160 m Lange)

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Ausbau. Abhangig von
der Lange, logistisch
nur Uber die StraBe
abwickelbar (inkl. der
damit verbundenen
Mehrbelastung der be-
troffenen Verkehrs-
wege).

13,1 km Baulénge

STRAB-Ausbau. Ab-
hangig von der
Lange, logistisch nur
Uber die StraBe abwi-
ckelbar (inkl. der da-
mit verbundenen
Mehrbelastung der
betroffenen Verkehrs-
wege).

38,5 km Baulénge

STRAB-Ausbau. Ab-
hangig von der
Lange, logistisch nur
Uber die StraBe abwi-
ckelbar (inkl. der da-
mit verbundenen
Mehrbelastung der
betroffenen Verkehrs-
wege).

47,2 km Baulange

STRAB-Ausbau. Ab-
héngig von der
Lange, logistisch nur
Uber die StraBe abwi-
ckelbar (inkl. der da-
mit verbundenen
Mehrbelastung der
betroffenen Verkehrs-
wege).

29,6 km Baulange

Makrokriterien (ungewichtet) Metro City-S-Bahn S-Bahn-Tunnel kurz S-Bahn-Tunnel lang STRAB maximal
Strab: Strab: Strab: Strab: Strab:
Relativ geringer Trans- Relativ geringer Relativ geringer Relativ geringer Relativ geringer
portbedarf bei STRAB- Transportbedarf bei Transportbedarf bei Transportbedarf bei Transportbedarf bei

STRAB-Ausbau. Ab-
héngig von der
Lange, logistisch nur
Uber die StraBe abwi-
ckelbar (inkl. der da-
mit verbundenen
Mehrbelastung der
betroffenen Ver-
kehrswege).

62,1 km Baulange

Einschrankung / Auswirkungen auf
andere Verkehrsteilnehmer in der
Betriebsphase

Metro:

keine Einschrankun-
gen fir den MIV not-
wendig.

Einschrankungen fur
den MIV sind jedoch
im Interesse einer Mo-
bilitdtswende umzuset-
zen.

S-Bahn:

Keine Einschrankun-
gen fur den MIV not-
wendig Einschrén-
kungen fir den MIV
sind jedoch im Inte-
resse einer Mobilitats-
wende umzusetzen.

S-Bahn:

Keine Einschrankun-
gen fur den MIV not-
wendig Einschrén-
kungen fir den MIV
sind jedoch im Inte-
resse einer Mobilitats-
wende umzusetzen.

S-Bahn:

Keine Einschrankun-
gen fur den MIV not-
wendig (

Einschréankungen fur
den MIV sind jedoch
im Interesse einer
Mobilitaitswende um-
zusetzen.

Strab:

Neu zu errichten sind
13,1 km zusatzliche
StraBenbahnstrecken.
Aufgrund des oftmals
begrenzt verfligbaren
Platzes kann entlang
der betroffenen Linien
eine Neuzuordnung
des Verkehrsraumes
notwendig sein. Ge-
plante Radachsen
mussen ggf. ab-
schnittsweise in

Strab:

Neu zu errichten sind
38,5 km zuséatzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Aufgrund des oftmals
begrenzt verfligbaren
Platzes kann entlang
der betroffenen Linien
eine Neuzuordnung
des Verkehrsraumes
notwendig sein.

Strab:

Neu zu errichten sind
47,2 km zuséatzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Aufgrund des oftmals
begrenzt verfligbaren
Platzes kann entlang
der betroffenen Linien
eine Neuzuordnung
des Verkehrsraumes
notwendig sein.

Strab:

Neu zu errichten sind
29,6 km zusétzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Aufgrund des oftmals
begrenzt verfigbaren
Platzes kann entlang
der betroffenen Linien
eine Neuzuordnung
des Verkehrsraumes
notwendig sein.

Strab:

Neu zu errichten sind
62,1 km zusétzliche
StraBenbahnstre-
cken.

Aufgrund des oftmals
begrenzt verfigbaren
Platzes kann entlang
der betroffenen Li-
nien eine Neuzuord-
nung des Verkehrs-
raumes notwendig
sein.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Makrokriterien (ungewichtet) Metro

City-S-Bahn

S-Bahn-Tunnel kurz

S-Bahn-Tunnel lang

STRAB maximal

ParallelstraBen verlegt

Geplante Radachsen

Geplante Radachsen

Geplante Radachsen

Geplante Radachsen

2040 Uber das vorgestellte

Grundkonzept hinaus-
gehend nahezu Ver-
doppelung der Kapazi-
tat der Metro durch
Doppelgarnituren ohne
bauliche ZusatzmaB-
nahmen mdglich. Je-
doch missen zur
Hauptverkehrszeit in

Uber das vorgestellte
Grundkonzept hin-
ausgehende Leis-
tungssteigerungen
mussen geprift wer-
den und erfordern
MaBnahmen an Hal-
testellen und ggf. Be-
triebsanlagen.

Uber das vorgestellte
Grundkonzept hin-
ausgehende Leis-
tungssteigerungen
mussen geprift wer-
den und erfordern
MaBnahmen an Hal-
testellen und ggf. Be-
triebsanlagen.

Uber das vorgestellte
Grundkonzept hin-
ausgehende Leis-
tungssteigerungen
missen gepruft wer-
den und erfordern
MaBnahmen an Hal-
testellen und ggf. Be-
triebsanlagen.

werden. mussen ggf. ab- mussen ggf. ab- mussen ggf. ab- mussen ggf. ab-
schnittsweise in Pa- schnittsweise in Pa- schnittsweise in Pa- schnittsweise in Pa-
rallelstraBen verlegt rallelstraBen verlegt rallelstraBen verlegt rallelstraBen verlegt
werden. werden. werden. werden
Mdgliche Zukunftskapazitaten nach Metro: S-Bahn: S-Bahn: S-Bahn:

Beim StraBenbahnver-
kehr bestehen Ein-
schrankungen bei der
Lénge der Fahrzeuge
sowohl bei den Werk-
statten wie auch bei
den Haltestellen, sowie
bei den Takten in Be-
zug auf neuralgische
Punkte in der Stadt.

Beim StraBenbahn-
verkehr bestehen Ein-
schrankungen bei der
Lange der Fahrzeuge
sowohl bei den Werk-
statten wie auch bei
den Haltestellen, so-
wie bei den Takten in
Bezug auf neuralgi-
sche Punkte in der
Stadt.

Auf einzelnen Ab-
schnitten im StraBen-
bahnnetz kénnte es
zu Uberlastungen

Beim StraBenbahn-
verkehr bestehen Ein-
schrankungen bei der
Lange der Fahrzeuge
sowohl bei den Werk-
statten wie auch bei
den Haltestellen, so-
wie bei den Takten in
Bezug auf neuralgi-
sche Punkte in der
Stadt.

Auf einzelnen Ab-
schnitten im StraBen-
bahnnetz kénnte es
zu Uberlastungen

Beim StraBenbahn-
verkehr bestehen
Einschréankungen bei
der Lange der Fahr-
zeuge sowohl bei den
Werkstatten wie auch
bei den Haltestellen,
sowie bei den Takten
in Bezug auf neuralgi-
sche Punkte in der
Stadt.

Auf einzelnen Ab-
schnitten im Stra3en-
bahnnetz kénnte es
zu Uberlastungen

" : S-Bahn einge- Doppelstock fiir S- Doppelstock fur S-
g%';)zglfga?ﬁirtil:Zrlzgﬁ? schrankt wegen OBB- Bahn. Bahn.
der M2 gefihrt wer- Mitbenutzung
den.
Strab: Strab: Strab: Strab: Strab:

Beim StraBenbahn-
verkehr bestehen
Einschrankungen bei
der Lange der Fahr-
zeuge sowohl bei
den Werkstatten wie
auch bei den Halte-
stellen, sowie bei den
Takten in Bezug auf
neuralgische Punkte
in der Stadt.

Auf einzelnen Ab-
schnitten im Stra3en-
bahnnetz kénnte es
zu Uberlastungen

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Makrokriterien (ungewichtet)

Metro

City-S-Bahn

S-Bahn-Tunnel kurz

S-Bahn-Tunnel lang

STRAB maximal

geman VDV-Empfeh-
lung kommen.

geman VDV-Empfeh-
lung kommen

geman VDV-Empfeh-
lung kommen

geman VDV-Empfeh-
lung kommen.

Uber das vorgestellte
Grundkonzept hin-
ausgehende Leis-
tungssteigerungen
mussen geprift wer-
den und erfordern
MaBnahmen an Hal-
testellen und ggf. Be-
triebsanlagen.

System ist ausgereizt

Abhangigkeiten/Mal der eigenen
Beeinflussbarkeit/Steuerungsmaog-
lichkeiten

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

Metro:

Einflussnahme Betrieb
zu 100% durch Stadt
Graz

S-Bahn:

Bau- und Betriebsab-
wicklung durch Diritte,
geringere Kostenbe-
teiligung (Bau und
Betrieb) durch Stadt
Graz

S-Bahn:

Bau- und Betriebsab-
wicklung durch Diritte,
geringere Kostenbe-
teiligung (Bau und
Betrieb) durch Stadt
Graz

S-Bahn:

Bau- und Betriebsab-
wicklung durch Dritte,
geringere Kostenbe-
teiligung (Bau und
Betrieb) durch Stadt
Graz

Strab

Einflussnahme und
Betrieb zu 100% durch

Strab:

Einflussnahme und
Betrieb 100% durch

Strab:

Einflussnahme und
Betrieb 100% durch

Strab:

Einflussnahme und
Betrieb 100% durch

Strab:

Einflussnahme und
Betrieb 100% durch

Stadt Graz Stadt Graz Stadt Graz Stadt Graz Stadt Graz
Metro: City-S-Bahn: S-Bahn: S-Bahn:

Bau- und Betriebsab-
wicklung zur Ganze
von der Stadt Graz
durchzufihren.

Einflussnahme Be-
trieb Uber Besteller-
prinzip

Besteller und Betrei-
ber sind einzubinden,
daraus resultierende
komplexe Ablaufe be-
nétigen langere Vor-
laufzeiten

Einflussnahme Be-
trieb Uber Besteller-
prinzip

Besteller und Betrei-
ber sind einzubinden,
daraus resultierende
komplexe Ablaufe be-
nétigen langere Vor-
laufzeiten

Einflussnahme Be-
trieb Uber Besteller-
prinzip

Besteller und Betrei-
ber sind einzubinden,
daraus resultierende
komplexe Ablaufe be-
nétigen langere Vor-
laufzeiten
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Bau- und Betriebsab-
wicklung zur Ganze
von der Stadt Graz
durchzufihren.

Bau- und Betriebsab-
wicklung zur Génze
von der Stadt Graz
durchzufiihren.

Bau- und Betriebsab-
wicklung zur Génze
von der Stadt Graz
durchzufiihren.

Bau- und Betriebsab-
wicklung zur Génze
von der Stadt Graz
durchzufiihren.

Makrokriterien (ungewichtet) Metro City-S-Bahn S-Bahn-Tunnel kurz S-Bahn-Tunnel lang STRAB maximal
Fir Streckenbau und Fir Streckenbau und Fir Streckenbau und
Betrieb ist die Zustim- Betrieb ist die Zustim- Betrieb ist die Zustim-
mung der OBB/GKB mung der OBB/GKB mung der OBB/GKB
erforderlich. erforderlich. erforderlich.
Zustimmung anderer
Gemeinden fir Bahn-
bau notwendig.
Strab: I Strab: Strab: Strab: Strab:

Bau- und Betriebsab-
wicklung zur Ganze
von der Stadt Graz
durchzufiihren.

Umweltauswirkungen bei Bau:
COg, Larm, Erschitterungen in
Graz

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

Metro:

Hohe CO2-Belastung
durch Tunnelbauten.
Genauere Daten kon-
nen nach Absprache
mit dem Umweltamt
der Stadt Graz nur im
Zuge einer eigenen

Untersuchung erhoben

werden (inklusive De-
ponie).

Tunnelldsungen beein-

tréchtigen bei berg-
mannischer Ausfiih-
rung das Stadtgebiet
nur punktuell im Stati-
onsbereich. Eine Er-
reichbarkeit der Anrai-
ner:Innen und der lo-
kalen Wirtschaft kann
Uberwiegend zugesi-
chert werden.

S-Bahn-Tunnel:

Hohe CO2-Belastung
durch Tunnelbauten.
Genauere Daten kon-
nen nach Absprache
mit dem Umweltamt
der Stadt Graz nur im
Zuge einer eigenen
Untersuchung erho-
ben werden (inklusive
Deponie).

Tunnellésungen be-
eintrachtigen bei
bergménnischer Aus-
flhrung das Stadtge-
biet nur punktuell im
Stationsbereich. Eine
Erreichbarkeit der An-
rainer:lnnen und der
lokalen Wirtschaft
kann Uberwiegend
zugesichert werden.

S-Bahn-Tunnel:

Hohe CO2-Belastung
durch Tunnelbauten.
Genauere Daten kon-
nen nach Absprache
mit dem Umweltamt
der Stadt Graz nur im
Zuge einer eigenen
Untersuchung erho-
ben werden (inklusive
Deponie).

Tunnellésungen be-
eintréchtigen bei
bergménnischer Aus-
flhrung das Stadtge-
biet nur punktuell im
Stationsbereich. Eine
Erreichbarkeit der An-
rainer:Innen und der
lokalen Wirtschaft
kann Uberwiegend
zugesichert werden.
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Makrokriterien (ungewichtet)

Metro

City-S-Bahn

S-Bahn-Tunnel kurz

S-Bahn-Tunnel lang

STRAB maximal

Strab:
13,1 km Baulénge

STRAB-Baustellen
kénnen durch das
Sperren ganzer Stra-
Benzlige zu Belastun-
gen weitab der eigent-
lichen Baustellen fih-
ren.

Die CO2-Belastung
und die Aspekte der
Deponierung gelten
auch hier entspre-
chend den Ausbaulén-
gen.

Strab:
38,5 km Baulénge

STRAB-Baustellen
kénnen durch das
Sperren ganzer Stra-
Benzlge zu Belastun-
gen weitab der ei-
gentlichen Baustellen
fihren.

Die CO2-Belastung
und die Aspekte der
Deponierung gelten
auch hier entspre-
chend den Ausbau-
langen.

Strab:
47,2 km Baulange

STRAB-Baustellen
kénnen durch das
Sperren ganzer Stra-
Benzlge zu Belastun-
gen weitab der ei-
gentlichen Baustellen
fihren.

Die CO2-Belastung
und die Aspekte der
Deponierung gelten
auch hier entspre-
chend den Ausbau-
langen.

Strab:
29,6 km Baulange

STRAB-Baustellen
kénnen durch das
Sperren ganzer Stra-
Benzlge zu Belastun-
gen weitab der ei-
gentlichen Baustellen
fihren.

Die CO2-Belastung
und die Aspekte der
Deponierung gelten
auch hier entspre-
chend den Ausbau-
langen.

Strab:
62,1 km Baulange

STRAB-Baustellen
kédnnen durch das
Sperren ganzer Stra-
Benzlge zu Belas-
tungen weitab der ei-
gentlichen Baustellen
fahren.

Die CO2-Belastung
und die Aspekte der
Deponierung gelten
auch hier entspre-
chend den Ausbau-
langen.

Umweltauswirkungen bei Betrieb:
Larm, Erschitterungen in Graz

Metro:

Bei Larm und Erschut-
terungen im Betrieb
sind bei entsprechen-
der baulicher Vorsorge
keine Auswirkungen zu
erwarten. Erleichte-
rung durch einheitliche
Flotte.

S-Bahn:

Bei Larm und Er-
schitterungen im Be-
trieb sind keine Aus-
wirkungen bekannt
(Benchmark notwen-

dig).

S-Bahn:

Bei La&rm und Er-
schutterungen im Be-
trieb sind keine Aus-
wirkungen bekannt
(Benchmark notwen-

dig).

Strab:

Beim StraBenbahnbe-
trieb entstehen zusatz-
liche Larmemissionen,
zur Vermeidung von
Erschitterungen wer-
den die bekannten
MaBnahmen zur Re-
duktion gesetzt.

PKW-km in Graz:

Strab:

Beim StraBenbahnbe-
trieb entstehen zu-
satzliche Larmemissi-
onen, zur Vermei-
dung von Erschitte-
rungen werden die
bekannten MaBBnah-
men zur Reduktion
gesetzt.

Strab:

Beim StraBenbahnbe-
trieb entstehen zu-
satzliche Larmemissi-
onen, zur Vermei-
dung von Erschutte-
rungen werden die
bekannten MaBBnah-
men zur Reduktion
gesetzt.

Strab:

Beim StraBenbahn-
betrieb entstehen zu-
satzliche Larmemissi-
onen, zur Vermei-
dung von Erschitte-
rungen werden die
bekannten MaBBnah-
men zur Reduktion
gesetzt.

Strab:

Beim StraBenbahn-
betrieb entstehen zu-
satzliche Larmemissi-
onen, zur Vermei-
dung von Erschitte-
rungen werden die
bekannten MaBnah-
men zur Reduktion
gesetzt.
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Makrokriterien (ungewichtet) Metro City-S-Bahn S-Bahn-Tunnel kurz S-Bahn-Tunnel lang STRAB maximal
-5,06% Linienbezogene Flot- Linienbezogene Flot- Linienbezogene Flot- Linienbezogene Flot-

tenvereinheitlichun- tenvereinheitlichun- tenvereinheitlichun- tenvereinheitlichun-
gen sind mit Einsatz- gen sind mit Einsatz- gen sind mit Einsatz- gen sind mit Einsatz-
flexibilisierung abzu- flexibilisierung abzu- flexibilisierung abzu- flexibilisierung abzu-
wagen. wagen. wagen. wagen.
PKW-km in Graz: PKW-km in Graz: PKW-km in Graz: PKW-km in Graz:
-2,13% -3,60% -4,73% -1,54%

StraBenraumgestaltung Metro: S-Bahn: S-Bahn:

Fir die Umsetzung der
unterirdischen Anlagen
ist die StraBenrau-
mumgestaltung nicht
erforderlich, jedoch
winschenswert und
umsetzbar.

Chance der Stadt-
raumgestaltung im di-
rekten Stationsumfeld
sind méglich, es wur-
den jedoch keine Kos-
ten bericksichtigt.

Far die Umsetzung
der unterirdischen
Anlagen ist die Stra-
Benraumumgestal-
tung nicht erforder-
lich, jedoch wiin-
schenswert und um-
setzbar.

Chance der Stadt-
raumgestaltung im di-
rekten Stationsumfeld
sind mdglich, es wur-
den jedoch keine

Kosten berlcksichtigt.

Fur die Umsetzung
der unterirdischen
Anlagen ist die Stra-
Benraumumgestal-
tung nicht erforder-
lich, jedoch wiin-
schenswert und um-
setzbar.

Chance der Stadt-
raumgestaltung im di-
rekten Stationsumfeld
sind moglich, es wur-
den jedoch keine
Kosten berlicksich-
tigt.

Strab:

Im Bereich der
STRAB-Ausbauten ho-
her Bedarf und
Chance an StraBBen-
raumgestaltung.

Dies ist in den Kosten
beriicksichtigt.

Je nach Platzverhéltnis
ist auf die Anforderun-
gen der jeweiligen Ver-
kehrsteilnehmer

Strab:

Im Bereich der
STRAB-Ausbauten
hoher Bedarf und
Chance an StraBen-
raumgestaltung. Dies
ist in den Kosten be-
ricksichtigt.

Je nach Platzverhélt-
nis ist auf die Anfor-
derungen der jeweili-
gen

Strab:

Im Bereich der
STRAB-Ausbauten
hoher Bedarf und
Chance an StraBen-
raumgestaltung. Dies
ist in den Kosten be-
ricksichtigt.

Je nach Platzverhalt-
nis ist auf die Anfor-
derungen der jeweili-
gen

Strab:

Im Bereich der
STRAB-Ausbauten
hoher Bedarf und
Chance an StraBen-
raumgestaltung.

Dies ist in den Kosten
berucksichtigt.

Je nach Platzverhalt-
nis ist auf die Anfor-
derungen der jeweili-
gen

Strab:

Im Bereich der
STRAB-Ausbauten
hoher Bedarf und
Chance an StraBen-
raumgestaltung. Dies
ist in den Kosten be-
ricksichtigt.

Je nach Platzverhalt-
nis ist auf die Anfor-
derungen der jeweili-
gen
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Makrokriterien (ungewichtet)

Metro

City-S-Bahn

S-Bahn-Tunnel kurz

S-Bahn-Tunnel lang

STRAB maximal

Rucksicht zu nehmen.
Hier sind allfallige Nut-
zungskonflikte zu 16-
sen. Bei eigenem
Gleiskérper sind zur
Reduktion der Boden-
versiegelung Rasen-
gleise eine Option.

Verkehrsteilnehmer
Ruicksicht zu neh-
men. Hier sind allfal-
lige Nutzungskonflikte
zu l6sen. Bei eige-
nem Gleiskérper sind
zur Reduktion der Bo-
denversiegelung Ra-
sengleise eine Op-

Verkehrsteilnehmer
Ruicksicht zu neh-
men. Hier sind allfal-
lige Nutzungskonflikte
zu I6sen. Bei eige-
nem Gleiskdrper sind
zur Reduktion der Bo-
denversiegelung Ra-
sengleise eine Op-

Verkehrsteilnehmer
Ruicksicht zu neh-
men. Hier sind allfal-
lige Nutzungskonflikte
zu l6sen. Bei eige-
nem Gleiskérper sind
zur Reduktion der Bo-
denversiegelung Ra-
sengleise eine Op-

Verkehrsteilnehmer
Rucksicht zu neh-
men. Hier sind allfal-
lige Nutzungskon-
flikte zu I6sen. Bei ei-
genem Gleiskodrper
sind zur Reduktion
der Bodenversiege-
lung Rasengleise

Mit der Beeintrachti-
gung des STRAB-Aus-
baus hat Graz und die
Grazer Wirtschaft Er-
fahrung und es kénnen
geeignete MaBnahmen
gesetzt werden.

Mit der Beeintrachti-
gung des STRAB-
Ausbaus hat Graz
und die Grazer Wirt-
schaft Erfahrung und
es kénnen geeignete
MaBnahmen gesetzt
werden.

Mit der Beeintrachti-
gung des STRAB-
Ausbaus hat Graz
und die Grazer Wirt-
schaft Erfahrung und
es kénnen geeignete
MaBnahmen gesetzt
werden.

Mit der Beeintrachti-
gung des STRAB-
Ausbaus hat Graz
und die Grazer Wirt-
schaft Erfahrung und
es kénnen geeignete
MaBnahmen gesetzt
werden.

tion. tion. tion. eine Option.
Konflikte mit Anrainern und lokaler Metro: City-S-Bahn: S-Bahn: S-Bahn:
Wirtschatt Noch keine Erfahrun- Da vorrangig beste- Noch keine Erfahrun- Noch keine Erfahrun-
gen in Graz. Im Be- hende Schleppbah- gen in Graz. Der S- gen in Graz. Der S-
. . . reich der bergmanni- nen fiir den S-Bahn- Bahn--Tunnel wird Bahn-Tunnel wird
Beurteilung analog Einschrankun- schen Abschnitte und verkehr ausgebaut tiber eine Lange von bergmannisch aufge-
gen/ Auswirkungen an den Bau- Stationen nur geringe werden, sind wenige 5 km in offener Bau- fahren.
stellen Beeintrachtigungen zu Konfliktpunkte zu er- weise errichtet. . .
erwarten. warten. . .Be' den 4 Statlon_en
In Bereichen der offe- in offener Bauweise
Bei den 23 Stationen nen Bauweise sicher sind lokale Beein-
in offener Bauweise massive und langer- tréchtigungen zu er-
sind lokale Beeintrach- fristige Beeintrachti- warten.
tigungen zu erwarten. gungen zu erwarten.
Bei den 3 Stationen in
offener Bauweise
sind lokale Beein-
tréchtigungen zu er-
warten.
Strab: Strab: Strab: Strab: Strab:

Mit der Beeintrachti-
gung des umfangrei-
chen STRAB-Aus-
baus hat Graz und
die Grazer Wirtschaft
Erfahrung und es
kénnen geeignete

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

248/279




GIRIA|Z

éTrigon

Entwicklungsberatung

Die neuen Metro- und
Strablinien stellen ei-
nen Motor flr die ur-
bane Stadtentwicklung
dar. Im Bereich der
Metrostationen und
Umsteigeknoten be-
steht die Mdglichkeit
der Nachverdichtung.

Fir STRAB: Fla-
chenerschlieBung der
Stadtentwicklungsge-
biete. Flexiblere Ab-
stimmung mit der
Stadtplanung.

und Strablinien stel-
len einen Motor fiir
die urbane Stadtent-
wicklung dar. Im Be-
reich der S-Bahn-Sta-
tionen und Umsteige-
knoten besteht die
Maéglichkeit der Nach-
verdichtung, im Li-
nienverlauf der Stra-
Benbahnen einge-
schranktes Potenzial
far Stadtentwicklung.

Die neuen S-Bahn-
und Strablinien stel-
len einen Motor fiir
die urbane Stadtent-
wicklung dar. Im Be-
reich der S-Bahn-Sta-
tionen und Umsteige-
knoten besteht die
Méglichkeit der Nach-
verdichtung, im Li-
nienverlauf der Stra-
Benbahnen einge-
schranktes Potenzial
flr Stadtentwicklung.

Die neuen S-Bahn--
und Strablinien stel-
len einen Motor fiir
die urbane Stadtent-
wicklung dar. Im Be-
reich der S-Bahn-Sta-
tionen und Umsteige-
knoten besteht die
Méglichkeit der Nach-
verdichtung, im Li-
nienverlauf der Stra-
Benbahnen einge-
schranktes Potenzial
flr Stadtentwicklung.

Makrokriterien (ungewichtet) Metro City-S-Bahn S-Bahn-Tunnel kurz S-Bahn-Tunnel lang STRAB maximal
MaBnahmen gesetzt
werden.

Stadtentwicklung Metro: Die neuen S-Bahn- S-Bahn: S-Bahn: Die neuen Strablinien

stellen einen Motor
fir die urbane Stadt-
entwicklung dar. Im
Linienverlauf der
StraBBenbahnen ein-
geschranktes Poten-
zial fUr Stadtentwick-
lung.

Flachenbedarf (Strecken- und Be-
triebsinfrastruktur), Flexibilitat an
Entwicklung

Metro:

Geringer Flachenbe-
darf an der Oberflache,
daflr Servitute not-
wendig.

Remisen und Betriebs-
flachen sind nahe den
Streckengleisen vorzu-
sehen.

S-Bahn:

Servitute fir kurze
Tunnelanlage in And-
ritz notwendig.

Betriebsflachen: wird
von EIU und
EVU/Land gekléart.

S-Bahn:

Geringer Flachenbe-
darf an der Oberfla-
che, dafiir Servitute
notwendig.

Betriebsflachen wird
von EIU und
EVU/Land geklart.

S-Bahn:

Geringer Flachenbe-
darf an der Oberfla-
che, dafiir Servitute
notwendig.

Betriebsflachen wird
von EIU und
EVU/Land geklart.

Strab:

Strecken zumeist im
StraBenraum (6ffentli-
ches Gut). Keine zu-
satzliche Remise erfor-
derlich.

Strab:

Strecken zumeist im
StraBenraum (6ffentli-
ches Gut), Lage der
neuen Remisen

Strab:

Strecken zumeist im
StraBenraum (6ffentli-
ches Gut), Lage der
neuen Remisen

Strab:

Strecken zumeist im
StraBenraum (6ffentli-
ches Gut), Lage der
neuen Remisen

Strab:

Strecken zumeist im
StraBenraum (6ffent-
liches Gut), Lage der
neuen Remisen fle-
xibler, da mehrere
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Mehrbedarf an Fahrpersonal im
Verhéltnis zum Referenzfall auf Ba-
sis der zusatzlichen Service-km je
Verkehrssystem auBer Metro:

30 % des eingesparten Fahrperso-
nals sind fir andere Aufgaben an-
gesetzt.

Makrokriterien (ungewichtet) Metro City-S-Bahn S-Bahn-Tunnel kurz S-Bahn-Tunnel lang STRAB maximal
flexibler, da mehrere flexibler, da mehrere flexibler, da mehrere Flachen méglich
Flachen méglich sind Flachen mdglich sind. Flachen méglich sind. sind.

Personalanforderungen/Personal- 1,57 2,31 1,99 1,80

bedarf
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5.2. Kernaussagen inkl. Meta-Ereignisse

5.2.1. Zeithorizont der Umsetzung der Teilwirksamkeiten

e Die Umsetzung des Referenzfalles wird fiir alle Konzepte als gegeben vorausgesetzt.

e Dartber hinaus besteht tiber alle Konzepte hinweg Konsens zu MaBBnahmen, die die
Wirksamkeit aller Konzepte verbessern.

e Bei allen Konzepten wird der weitere Ausbau des StraBenbahnnetzes hinterlegt. Die
Teilwirksamkeiten sind jeweils mit Inbetriebnahme der Erweiterungen gegeben. Je groé-
Ber der Anteil des StraBenbahnausbaus bei den Konzepten ist, desto wichtiger ist die
Hinterlegung mit zusatzlichen Ressourcen fir den gesamten Prozess von der Planung
tber die Genehmigung bis zur Umsetzung, um die Netzwirksamkeiten zu erreichen. Die
derzeitige Ausbaugeschwindigkeit des StraBenbahnnetzes betragt ca. 0,5 Kilometer pro
Jahr. Mit diesen derzeitigen Ausbaukapazititen ist kein einziges OV-Konzept umsetz-
bar! Es sind daher jedenfalls massive Erhéhungen der logistischen und personellen Ka-
pazitaten fir die Planung und Umsetzung erforderlich.

e Die Realisierung der Metro-Strecken ist bis 2040 mdéglich, wobei die nétigen Verfahren
far die M2 parallel zum Bau der M1 abgewickelt werden sollen.

e Die Bahntrassen der S-Bahn-Konzepte sind inklusive der Haltestellen bis 2040 realisier-
bar, beim Konzept City-S-Bahn ist eine frihere Teilrealisierung mdglich.

e Die Innenstadttunnel der S-Bahn bieten keine Mdéglichkeit einer Teilinbetriebnahme.

5.2.2. Einschrankungen/Auswirkungen wahrend der Bauphase durch Transporte

e Der Transportbedarf ist tber die Tunnellange und Querschnittsflache flir das Konzept
Metro am gréBten, gefolgt von den Konzepten S-Bahntunnel lang und S-Bahntunnel
kurz. Durch Anschlussgleise an das OBB-Netz ist der Transport weitestgehend (iber die
Schiene und im innerstadtischen Bereich unterirdisch abwickelbar.

e Die oberirdischen Abschnitte der City-S-Bahn sollten sich in der Bauphase &hnlich den
unten genannten StraBenbahnausbauten verhalten.

e Im Verhéltnis ist der Transportbedarf fir die StraBenbahnausbauten gering und skaliert
sich Uber die zu errichtende Netzlange; in der Regel wird der Transport Uber die StraBe
abgewickelt.

5.2.3. Einschrankungen/Auswirkungen auf den Kfz- und Radverkehr

e Durch das Konzept Metro wird flr den innerstadtischen Verkehr die héchste Verkehrs-
wirksamkeit im Offentlichen Verkehr bei gleichzeitig geringsten konzeptimmanenten Ka-
pazitatseinschrankungen fir den Kfz- und Radverkehr erreicht.

e Bei unterirdischen Verkehrsanlagen beschranken sich die Einschrankungen fir den Kfz-
Verkehr (ruhend und flieBend) auf die Platzbedarfe durch den jeweiligen StraBenbahn-
ausbau, die sich Uber die Ausbaulédngen skalieren (Metro: 13,1 km, S-Bahntunnel lang:
29,6 km, City-S-Bahn: 38,5 km, S-Bahntunnel kurz: 47,2 km und StraBenbahn-Maximal-
variante: 62,1 km).
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Im Sinne der Mobilititswende sind jedoch Kapazitatsreduktionen fir den Kfz-Verkehr
(flieBend und ruhend) sowie eine faire Verteilung des StraBenraums umzusetzen (aktive
Push-MaBnahmen).

Im Zuge des StraBenbahnausbaus wird in der Regel der gesamte Querschnitt inkl. un-
terirdische Einbauten, FuBganger- und Radverkehrsflachen neu geplant und gebaut. So-
mit ergeben sich beim StraBenbahnausbau Synergien und bei allen drei Konzepten mit
unterirdischen Streckenfiihrungen fallen dafiir zusatzliche (in der Kostenberechnung
nicht berticksichtigte) Kosten und Bauarbeiten inkl. der Beeintrachtigungen in der Bau-
phase an.

Bei beengten Platzverhéltnissen ist der OV-Ausbau zu priorisieren und die Radachsen
(abschnittsweise) in ParallelstraBen zu planen.

5.2.4. Mégliche Zukunftskapazitaten

Die Metro und die S-Bahnlinien haben systemimmanente Kapazitatsreserven, wobei die
Metro geman den Modellergebnissen flr 2040 zur Hauptverkehrszeit mit Doppelgarnitu-
ren geflhrt werden muss, um die maximale Auslastung nach VDV-Empfehlung nicht zu

Uberschreiten. Diese Moglichkeit besteht beim derzeitigen StraBenbahnbetrieb nicht.

AuBer beim Konzept Metro kommt es bei allen Konzepten auf einzelnen Abschnitten im
StraBenbahnnetz zu Uberlastungen gemaB VDV-Empfehlung.

Uber das vorgestellte Grundkonzept hinausgehende Leistungssteigerungen miissen je
Konzept geprift werden und erfordern ggf. MaBnahmen bei der Netzdichte, den Halte-
stellen und Betriebsanlagen.

5.2.5. Umweltauswirkungen im Bau (CO2, Larm, Erschitterungen)

Bei den Konzepten mit Tunnelanteilen treten in der Bauphase die héchsten CO2-Emissi-
onen auf und skalieren sich im Wesentlichen tber die Tunnellange und die Ausbruchs-
flache sowie die Anzahl der Stationen.

Durch die City-S-Bahn und die StraBenbahnausbauten treten deutliche geringere CO»-
Emissionen auf, auch durch einfachere und leichte Masse-Feder-Systeme

Detailliertere Aussagen zur CO- Belastung durch den Bau erfordern eine vertiefende Un-
tersuchung und kann im Rahmen dieser Arbeit nicht geleistet werden.

Bei der im Konzept S-Bahntunnel kurz vorgeschlagenen Deckelbauweise ist mit lange-
ren Sperren wichtiger StraBenziige mit Verlagerung des Kfz-Verkehrs und Provisorien
fiir den Offentlichen Verkehr wéhrend der Bauphase zu rechnen. Damit ergeben sich in
den jeweiligen Phasen auch starke Einschrankungen fur die Anrainer (Bevélkerung, Ge-
schafte), was begleitende MaBnahmen erfordert.

Besonders larmintensive MaBnahmen sind der Aufbruch von Oberflachen und das Er-
richten von Spundwanden. Letzteres trifft vor allem auf die Konzepte mit Abschnitten
und Stationen in offener Bauweise zu.

Nicht untersucht wurden die Belastungen durch Deponien fir die teilweise doch sehr
groBen Aushubmengen bei den Tunnelprojekten.
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5.2.6. Umweltauswirkungen im Betrieb (Larm. Erschitterungen)

Durch die Metro und die S-Bahnen sind im Betrieb bei entsprechender baulicher Vor-
sorge keine Beeintrachtigungen durch Larm oder Erschiitterung zu erwarten. Durch den
Einsatz einer einheitlichen Flotte ist bei der Metro eine gezielte Optimierung zwischen
Fahrzeug und Infrastruktur méglich.

Bei der StraBenbahn werden die bekannten MaBnahmen zur Reduktion eingesetzt, ver-
einfacht skalieren sich die Beeintrachtigungen Uber die Netzlange und Taktdichte. Es
wird eine linienbezogene Flottenvereinheitlichung empfohlen, die jedoch mit Einsatzflexi-
bilitdt abgewogen werden muss.

5.2.7. StraBenraumgestaltung

Beim Konzept Metro sind mit Ausnahme der StraBBenbahnerweiterungen und der Stati-
onsbereiche keine StraBenraum-Neugestaltungen erforderlich. Im Sinne der Mobilitats-
wende sind sie jedoch vorzusehen; die daflr erforderlichen Aufwénde sind in der Kos-

tenschéatzung nicht bericksichtigt. Die gréBten Freiheiten bei der Gestaltung des Stra-

Benraums bieten die Konzepte mit Tunnellésungen.

Die Konzepte Metro und die S-Bahn-Konzepte bieten die Méglichkeit, den Stadtraum im
direkten Umfeld der Stationen zu gestalten.

Die StraBenbahnausbauten erfordern einen hohen Bedarf an StraBenraum-Neugestal-
tung und bieten im Sinne der Mobilitatswende auch gleichzeitig die Chance, den 6&ffentli-
chen Raum zu gestalten; die monetaren Aufwande dafir sind in den Kostenschatzungen
der StraBenbahnausbauten bereits bertcksichtigt.

Bei allen StraBenbahnprojekten wird der StraBenraum neugestaltet. Es ist je nach Platz-
verhéltnissen immer auf die Anforderungen der jeweiligen Verkehrsteilnehmer Rulcksicht
zu nehmen.

Bei eigenem Gleiskorper fir StraBenbahnen sind Rasengleise eine Option, auch zur
Verringerung der Bodenversiegelung.

5.2.8. Stadtentwicklung

Der StraBenbahnausbau und die City-S-Bahn kénnen, &hnlich wie in franzésischen
Stadten erfolgreich umgesetzt, als Instrument der Stadtentwicklung (z. B. Neubau der
Nordwestlinie, Rudersdorf) und Aufwertung von Stadtteilen bzw. Vierteln genutzt wer-
den.

Das Konzept Metro und auch die S-Bahn-Konzepte bieten die Méglichkeit der Nachver-
dichtung um die Stationen, im Linienverlauf besteht Stadtentwicklungspotential (positi-
ves Beispiel U2 in Aspern).

Metrostationen und S-Bahn-Haltestellen gelten als besonders attraktiv und fiihren zu ei-
ner Aufwertung ihres Umfeldes. Sie haben das Potenzial lokale Zentren zu werden. Bei
der StraBenbahn gelingt dies an besonders attraktiven Standorten wie beispielsweise
Umsteigeknoten.
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5.2.9. Abhangigkeiten/MaB der eigenen Beeinflussbarkeit/Steuerungsmaéglichkei-

ten (Partner Finanzierung, Finanzierungsmodelle, die fiir die Stadt interes-
sant sind) (Partner Planung und Bau), (Partner Betrieb)

Bei StraBenbahnen und Metro liegen der Betrieb in der Verantwortung der Stadt Graz,
bei den S-Bahn-Verkehren sind sowohl Besteller wie auch Betreiber einzubinden. Dies
fihrt zu komplexen Ablaufen.

5.2.10.Personalanforderungen/Personalbedarf

Die Verflgbarkeit an Fahrpersonal wird als kritisch angesehen.

Zur Abschéatzung des Personalbedarfs wird der Bedarf an Fahrer:innen auf Basis der zu-
satzlichen Fahrplankilometer der verschiedenen Verkehrssysteme abschatzt.

Die Metro wird fahrerlos betrieben. Der zusatzliche Personalbedarf in Stationen etc. wird
mit 30% des eingesparten Fahrpersonals angesetzt.

5.2.11.Soziale Komponenten

Die soziale Ausgestaltung der Tarifsysteme ist von den technischen Lésungen der OV-
Konzepte unabhangig.

Auch Barrierefreiheit ist heute selbstverstandlich.

Die Erreichbarkeit der Stationen ohne sonstige Verkehrsmittel stellt eine wichtige soziale
Komponente dar (siehe Grafiken "ErschlieBungsqualitat" bei den einzelnen Konzeptbe-
schreibungen.)

Im Bereich unterirdischer Verkehrsanlagen sind VideoUberwachungen zur Erhéhung des
Sicherheitsempfindens Stand der Technik, ebenso wie einfach erfassbare Leitsysteme
zur Unterstitzung der Orientierung.

Die Zuverlassigkeit ist bei von anderen Verkehrssystemen getrennten Lésungen (Tun-
nelldsungen, durchgehend eigener Gleiskdrper) am héchsten.

Ein partizipativer Planungsprozess sowie Unterstitzung und Einbeziehung der Betroffe-
nen wahrend der Bauphase sichert eine breite Berlicksichtigung der Anliegen aller Be-
teiligten.
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Meta-Ereignisse

Da zuletzt schwerwiegende Folgen von Entwicklungen der letzten Jahre auch auf die zivili-
sierte Menschheit durchschlagen sollte dieser Aspekt in unserer Arbeit zumindest erwahnt
werden und diesen Meta-Ereignissen Rechnung getragen werden:

Allgemeine Kernaussagen

Zukunftsaussagen werden durch gréBere Unsicherheiten als bisher angenommen maf3geb-
lich beeinflusst. Davon ist jetzt bereits bekannt:

e Die extrem zunehmenden direkten und indirekten Abhangigkeiten der arbeitsteiligen
Wirtschaft der letzten Jahre lassen auch Kriege fern von Osterreich bis zu uns stark
durchspiiren. Ressourcenknappheiten in der Herstellung und im Betrieb des OV sind
eine direkte und indirekte Folge davon. Komplexe Steuerungssysteme des OV werden
davon stérker betroffen werden als einfache Systeme und energieintensivere Verkehrs-
mittel werden friher in Versorgungskrisen schlittern als energiesparendere Formen.

o Die Klimakrise als Folge unserer Lebensweise (Erndhrung, energieintensive Produktio-
nen und Dienstleistungen) macht eine Dekarbonisierung der Ablaufe notwendig und er-
fordert einerseits eine hdhere Effizienz der eingesetzten Energie und andererseits auch
neue Energiegewinnungs-, -speicherungs- und Verbrauchsstrategien, um unseren Pla-
neten langfristig fir uns bewohnbar zu erhalten.

e Durch die starke Globalisierung, Bevélkerungszunahme und gleichzeitige Urbanisierung
werden (trotz eines hohen Hygienestandards der zivilisierten Welt) Pandemien haufiger
einen wirksamen Nahrboden zu ihrer Verbreitung finden. Die Auswirkungen auf den OV
sind mitunter drastisch (Homeoffice, Ausweichen auf nicht motorisierten und motorisier-
ten Individualverkehr), wenn dem nicht durch mehr Bewusstseinsbildung, Raum pro
Fahrgast, Liftung und grundsatzlich groBBe Disziplin begegnet wird.
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5.3. Spinnengrafik - Qualitative Makrokriterien

Anzumerken ist, dass die Spinnengrafik die Aussagen aus der Verkehrsmodellierung und der
Kostenbetrachtung NICHT enthéalt!

Ferner ist darauf hinzuweisen, dass die Skalierung eine rein ordinale und keine metrische ist,
das bedeutet, dass lediglich die Zuordnung in gewisse Klassen gegeben ist und keine Aus-
sage Uber die Abstande zulassen.

Zeithorizont der Umsetzung
und Teilwirksamkeit bis 2040

Einschrankungen und
Auswirkungen an den
Baustellen

Personalbedarf

Einschrankungen und
Auswirkungen wahrend der
Bauphase durch Transporte

Flachenbedarf und
Flexibilitat bei Entwicklung

Einschrankungen und
Auswirkungen wahrend der
Betriebsphase auf andere
Verkehrsteilnehmer

Stadtentwicklung

Mogliche

Konflikte mit Anrainern Zukunftskapazititen

Abhangigkeiten/ MaR der
eigenen Beeinflussbarkeit/

Steuerungsmaoglichkeiten
Umweltauswirkungen im Umweltauswirkungen im Bau

Betrieb (Larm, Erschitterung (CO2, Larm, Erschitterung in
in Graz) Graz)

\

StraBenraumgestaltung

Konzept Metro

Konzept City-S-Bahn

Konzept S-Bahntunnel - kurz

Konzept S-Bahntunnel - lang

Konzept StraBenbahn-Maximalvariante

Lesehilfe:
Je gréBer der Abstand vom Mittelpunkt, desto besser erflllen die Konzepte die jeweiligen
Kriterien.

Abb. 151: Spinnengrafik: Qualitative Makrokriterien
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Kapitel 6

Synthese uber alle Konzepte
hinweg einhellig empfohlener
MaBnahmen
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6. Synthese, der Uber alle Konzepte hinweg einhellig empfohlenen
MaBnahmen (Konsenspapier)

Aufgrund der Tatsache, dass alle Konzepte gemeinsame Elemente aufweisen, wurden im
Vorfeld der Konzeptbewertung jene MaBnahmen hervorgehoben, die jedenfalls von allen Ex-
perten zur Weiterverfolgung empfohlen werden. Dieses Konsenspapier wurde bis
23.11.2022 von allen Experten unterzeichnet und stellt einen essenziellen Zwischenschritt
dar.

StraBenbahn

Die Expertengruppe betrachtet die StraBenbahn in Graz als OV-Hauptverkehrssystem. Zur
weiteren Starkung wird daher einhellig der folgende Ausbau der StraBenbahn empfohlen,
wobei die Inbetriebnahme von Teilabschnitten méglich ist:

1. Fertige Umsetzung der StraBenbahnlinien Smart City und Reininghaus (Er6ffnung 2021)
sowie der Innenstadtentlastungsstrecke (Eréffnung voraussichtlich 2025),

2. Sldwestlinie ab Jakominiplatz zum Griesplatz (in Varianten der Streckenflhrung zwi-
schen der RadetzkystraBe und der Grazbachgasse) und weiter Gber Karlauer StraBe—
Herrgottwiesgasse; bei allen Konzepten auBer METRO weiter Gber Citypark—Don
Bosco—Reininghaus—Peter-Rosegger-StraBe — NVK Wetzelsdorf — StraBganger Stral3e
zum NVK Webling,

3. Nordwestlinie ab Roseggerhaus Uber Lendplatz zum Frébelpark; bei allen Varianten au-
Ber METRO weiter Uber Hirtenkloster—FischeraustraBe zum NVK Gésting,

4. StraBenbahn Liebenau West ab Neuholdaugasse/NVK Schénau/Karlau bis Liebenau
West (Bereich Speidlgasse),

5. Verlangerung der Linie 5/15 von Puntigam Uber das Shopping-Center-West bis zum
NVK Webling,

6. Verlangerung der Linie 3 von Krenngasse Uber die Pliddemanngasse bis in den Bereich
Eisteichgasse/Schulzentrum St. Peter (Anbindung zur Linie 6),

7. StraBenbahn St. Peter/Messendorf in einem Trassenkorridor zwischen Schulzentrum St.
Peter und NVK Raaba,

8. In allen Konzepten auBer METRO: StraBenbahnlinie 2 Neu von Hauptbahnhof Gber
KeplerstraBe, Geidorfplatz und Universitat bis St. Leonhard/Med Uni,

9. Erhéhung der Leistungsfahigkeit durch erhéhte Durchgangskapazitat fir den StraBen-
bahnbetrieb im Bereich der Innenstadt bzw. Jakominiplatz,

10. In allen Konzepten Sicherstellung der Flachenbedarfe fir alle betrieblich notwendigen
Infrastrukturen wie Abstellanlagen, Werkstatten und dergleichen.

Zusatzlich zu den vorgeschlagenen InfrastrukturmaBnahmen wird die Sicherstellung der Ser-
vicequalitat durch attraktive Umsteigeknoten (analog Jakominiplatz und Nahverkehrsknoten)
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vorgeschlagen, sowie eine Verbesserung der flachendeckenden Fahrgastinformation durch
aktuelle technologische Systeme. So soll sichergestellt werden, dass der maximale Nutzen
aus den InfrastrukturmaBnahmen gezogen werden kann.

S-Bahn

Der Ausbau der S-Bahn dient speziell der Verbesserung des stadtgrenziiberschreitenden
OV-Anteils am Modal Split. Aufgrund der derzeit aktuellen Strategien zur Starkung des OVs
in der Flache (z. B. Klimaticket) sind zuséatzliche kapazitatssteigernde MaBnahmen absehbar
und erforderlich. In allen Varianten wird der folgende Ausbau der S-Bahn-Infrastruktur bis
2030 fir sinnvoll erachtet und als Grundlage hinterlegt:

1. Ausbau der GKB im aktuell vorgesehenen Projekt: Elektrifizierung, zweigleisiger Ausbau
ab ReininghausstraBe bis NVK Wetzelsdorf, neue NVK Reininghaus, Wetzelsdorf, Web-
ling, StraBgang und Seiersberg,

2. Ausbau der steirischen Ostbahn im aktuell beschlossenen Projekt: Elektrifizierung;
neuer NVK Raaba,

3. Fertigstellung der Koralmbahn in der aktuell in Bau befindlichen Form inkl. Flughafenast

In allen Konzepten wird dartber hinaus einhellig der Ausbau/ggfs. die weitere Prifung der
folgenden S-Bahn-Projekte empfohlen:

1. Neubaustrecke Goésting—Peggau/Frohnleiten inkl. viergleisigem Ausbau Hauptbahnhof-
Gosting und NVK Gésting,

2. Neubaustrecke Raaba—Gleisdorf inkl. zweigleisigem Ausbau der steirischen Ostbahn im
Stadtgebiet sowie Kapazitatserweiterungen im Umland sowie NVK Schénau/Karlau

Verbindungsspange Feldkirchen—Raaba,
Neu- bzw. Ausbaustrecke Gleisdorf—Hartberg,

Neubaustrecke (reine S-Bahn-Strecke) Bereich Murpark/Raaba Uber Fernitz in den Be-
reich Werndorf,

6. Ausbau der Stidbahn im Grazer Stadtgebiet zur Ermdglichung eines dichten S-Bahn-
Verkehres, mit zwei eigenen Nahverkehrsgleisen jedenfalls zwischen Gésting und Punti-
gam. Je nach Erfordernis sind diese gegenliber den Ferngleisen kreuzungsfrei auszubil-
den. Der Grazer Hauptbahnhof ist auf die dafiir notwendigen Kapazitdten anzupassen,

7. Umsetzung der Stufe 3 des GKB-WeiBBbuches, also weitestgehend zweigleisiger Ausbau
im Stadtgebiet sowie Kapazitatserweiterungen im Umland,

8. Prifung weiterer S-Bahn-Halte im Stadtgebiet Graz,
9. Attraktivierung der Weizerbahn, Ubelbacherbahn und der Radkersburgerbahn.
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Strategie OV Graz
erten einhellig empfohlene Infrastrukturmalnahmen
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Abb. 152: Einhellig empfohlene MaBnahmen
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Kapitel 7
Rad Offensive
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7. Rad Offensive

7.1. Rad und OV Anteile sollen erhoht werden

Mit der Radoffensive Graz 2030 gibt die Stadt ein klares Bekenntnis zur Férderung des Rad-
verkehrs und zur Etablierung einer attraktiven Radinfrastruktur. Im Modal Split soll der Anteil
jener Alltagswege, die mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, mittelfristig (bis zum Jahr
2030) von rund 20 % auf 30 % gesteigert werden. Die Radoffensive sieht gleichzeitig auch
einen Anstieg des OV am Modal Split auf 25 % (rund 5 Prozentpunkte) und beim FuBverkehr
auf 23 % (rund 3 Prozentpunkte) bis zum Jahr 2025 vor.

Sowohl die Topografie als auch die StadtgréBe von Graz (max. 6 km vom Zentrum zum
Stadtrand) eignen sich gut flir den Radverkehr. Dies zeigt sich auch bei der Wegelangenver-
teilung, welche ein Abbild der Uberwiegend kompakten Stadtstrukturen von Graz darstellt:
Fast ein Drittel der Wege, die mit dem Auto zurtickgelegt werden, sind kiirzer als 3 km, 52 %
unter 6 km. Hier sind groBe Verlagerungspotentiale auf das Rad vorhanden.

AUTOWEGE DER GRAZERINNEN

100 %

S2%
29 %
6% -
< L1km < 3km < 5,9km ab 6 km und welter
A 44, =

@ FuBdistanz () Raddistanz O OV-Distanz

Abb. 153: Anteil der PKW-Wege der Grazer:innen im Binnenverkehr

Astdang 4 Auholen” Om Rafeeriefrs m tener Bedestang und Umsetding

Abb. 154: Erhéhung Rad und OV Anteile

Quelle: Radoffensive Graz 230, S 24
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7.2. Rad und OV - Konkurrenz oder Synergie?

Das Institut fir Verkehrswesen der Universitat Karlsruhe (TH) weist darauf hin, dass Fahrrad
und OV in Stadten mittlerer GréBe durchaus in Konkurrenz stehen kdnnen. Das unterstitzen
Zahlen zur Verkehrsmittelwahl in Stadten mit vergleichbarer Einwohnergré3e zu Graz.

StraBenbahn und Fahrrad weisen im innerstadtischen Stadtgebiet ahnliche Wegelangen-
und Geschwindigkeitsverteilungen auf. In dicht bebauten Gebieten liegt die Durchschnittsge-
schwindigkeit des Radverkehrs sogar tber jener des Oberflachenverkehrs. Diese Vorteile
des Radverkehrs bilden sich auch in der Verkehrsmittelwahl ab. Bei einem guten OV-Ange-
bot wechseln Radfahrer:innen jedoch wetterbedingt (saisonaler Einfluss) auch auf den OV.
Diese beiden Verkehrsmodi stehen damit sowohl in Konkurrenz, aber sie unterstitzen sich
auch gegenseitig, aufgrund vergleichbarer durchschnittlicher Reisegeschwindigkeiten (inkl.
Zu- und Abgangswegen beim OV).

Fahrrad und OV sollten gemeinsam gegeniiber dem MIV antreten. Beispielsweise, indem sie
flr bestimmte Zwecke und in bestimmten Raumen im Verbund ihre Vorteile ausspielen oder
indem komplementare MaBnahmen angeboten werden, die explizit Multimodalitat férdern
und ermdglichen (z. B. mittels Mobilitatsknotenpunkten an OV-Haltestellen).

Auch in anderen 6sterreichischen Landeshauptstadten wie Salzburg wird der Radverkehr ex-
plizit geférdert.

Schweizer Stadte wie Basel oder Bern weisen einen fir die Stadtgréie vergleichsweise ho-
hen Anteil an mit dem OV zuriickgelegten Wegen auf (27 % und 32 %) und haben gleichzei-
tig auch relativ hohe Rad- (17 % und 15 %) und FuBweganteile (33 % und 30 %) bei gleich-
zeitig niedrigen Pkw-Wegen (jeweils 22 %). Am anderen Spektrum (nach StadtgréBen) ran-
gieren asiatische Millionenstadte wie Shanghai mit lediglich 20 % Pkw-Wegen oder weniger.

Will man sowohl Rad als auch OV-Anteile an der Verkehrsmittelwahl konsequent steigern,
kénnen diese Ziele nur durch so genannte ,Push“ MaRnahmen, also einschrankende Mal}-
nahmen flr den motorisierten Individualverkehr (bei gleichzeitiger Angebotsplanung fir den
Umweltverbund) erfolgen.
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Modal Split in a Ternary Plot
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Abb. 155: Modal Split in a Ternary Plot
7.3. Abstimmung der Ausbauvorhaben Radoffensive/StraBenbahn

Von Interesse ist dabei die Uberlagerung des Ausbaunetzes der geplanten Radoffensive
2030 mit den Projekten des StraBenbahnausbaues der einzelnen Verkehrskonzepte.
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—  Radwegeinfrastruktur

e Ky Keonfikt - Radweginfrastruktur vorhanden
Strab-Ausbau mit BerUcksichigung Radverkehy
Ausbay mit OV-Vorrang

Konflikt gegeben
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Abb. 156: Abgleich der Radoffensive 2030 mit der OVS — Ergebnis Karte mit Konfliktstellen
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Dabei wurden diese bei inrer Beurteilung in vier Kategorien eingeteilt.

Kategorie 1

Radinfrastruktur, z. B. in Form eines Radweges, bereits vorhanden und steht nicht im Kon-
flikt mit einer bestehenden StraBenbahntrasse bzw. mdglichen StraBenbahnprojekt.

Kategorie 2

Zuklnftiges StraBenbahnprojekt berticksichtigt, im bestehenden bzw. zukinftigen StraBen-
raum, auch den Ausbau der Radinfrastruktur, z. B. in Form eines Radweges.

Kategorie 3

Der Ausbau der geplanten Radinfrastruktur steht in einem raumlichen Konflikt mit der Errich-
tung einer StraBenbahntrasse in den betroffenen StraBen.

Kategorie 4

Bestehende StraBenbahntrasse ist mit einer Radachse Uberlagert und fihrt bereits derzeit zu
einem verkehrlichen Konflikt.

Gesamiaufstellung nach Planfall

K. £ ;1.‘_".:-! 4 85 14 ol 21 7 A 10 S 2.3 100

4 745 745 745 745 745 745

Abweichung der Planfale gegeniber Referenzfal

Referenziall | Metro | City-S-Bahn ““':::""E' S”B“';'::"mi

. 2 458 « 327 + 12 182 « 16 272 « 7 B2 + 20 642

4 745 0 0 0 L] 0

Abb. 157: Betroffene Streckenldngen in m je Kategorie und Planfall

Je nach Planfall mit dem Ausbau der jeweiligen StraBenbahnstrecken ergeben sich unter-
schiedliche Langenangaben in den vier Kategorien. Bei den Kategorien 1 und 2 ergeben
keine Konflikte zwischen dem Ausbau der Radinfrastruktur und dem StraBenbahnausbau.

Bei der Kategorie 3 und 4 (nur im Bestand) werden diese aufgezeigt. Beide Infrastrukturmal3-
nahmen (Rad und StraBenbahn) lassen sich voraussichtlich nicht im bestehenden StraBen-
raum gemeinsam umsetzen. Dabei ist eine Verlegung der geplanten StraBenbahntasse, wie
z. B. in eine ParallelstraBBe, auszuschlieBen. Damit kann die Radachse in der geplanten Lage
nicht umgesetzt werden.
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Der Vorschlag an die Politik wéare, nach einer getroffenen Entscheidung Gber den bestmdgli-
chen Planfall der OVS dem vorgesehenen StraBenbahnausbau die Prioritit gegeniiber der
Radinfrastruktur in den betroffenen StraBen einzurdumen. Dabei soll die Radachse konzepti-
onell in eine ParallelstraBe verlegt werden, so dass der Ausbau von StraBenbahn und Rad-
achse schon in der Konzeptionsphase abgestimmt wird. Dies vor allem im Hinblick darauf,
da der Ausbau von StraBenbahnstrecken héchstwahrscheinlich zu einem spéateren Zeitpunkt
erfolgt als der Ausbau der Radoffensive Graz 2030 und nicht im Nachhinein ganze Radach-
sen verlegt und neu angelegt werden muissen.

Der Ausbau der Radinfrastruktur ist demnach bei Planung und Umsetzung mit dem OV ab-
zustimmen.

7.4. Beriicksichtigung der Radoffensive 2030 im Verkehrsmodell
Die Modellierung der Radoffensive beschrankt sich wie in Kapitel ,Modellierung“ beschrie-
ben, auf die Angebotsverbesserung fur den Radverkehr durch die vereinfachte Berilcksichti-

gung der Geschwindigkeitserhdhung. Die Auswirkungen des Radinfrastrukturausbaus auf die
anderen Verkehrsmittel wurden nicht modelliert.
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Hierarchisierung in der Fahrradwegstruktur

N ~150

Abb. 158: Hierarchisierung in der Fahrradwegstruktur

Quelle: Radoffensive Graz 2030, S 25
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Kapitel 8
Antworten auf die Fragen aus
dem Stadtsenat
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8. Antworten auf die Fragen aus dem Stadtsenat

Frage 1.: Was muss getan werden, um die Mobilitats-, Klima- und Umweltziele und
einen OV Modal Split-Anteil von 30 % (Verringerung des MIV-Modal Splits) in Graz
unter Einbeziehung des Grazer Umlandes, zeitnah und realistisch zu erreichen?

1.

Ein Modal Split-Anteil im &ffentlichen Verkehr der Grazer Wohnbevélkerung von 30 % ist
bis 2030 (und auch bis 2040) ohne Push-MaBnahmen nicht erreichbar.

Die Umsetzung des Referenzfalles vor dem Hintergrund der jeweiligen Zielkonzepte ist
vorrangig (kostet rund 2,2 bis 2,7 Mrd. Euro); die dafiir aufgewendeten Mittel gelten fir
alle Konzepte gleichermalB3en.

Es ist umgehend Kontakt mit Planungspartnern zu suchen (Land Steiermark, BMK, OBB
Infra, GKB, StLB). Potenzielle Flachen fur Strecken, Betriebseinrichtungen und Remisen
missen so rasch wie méglich als Vorbehaltsflachen gesichert werden.

Die Ressourcen fur Planung, Genehmigung und Bau innerhalb des Hauses Graz, aber
auch bei Projektpartnern (Leitungstrager, Behdrden, Land Steiermark, BMK, OBB Infra,
etc.) missen unabhangig vom gewahlten System massiv ausgebaut werden.

Auch bei unterirdischen Systemen sind Planungs- und Umsetzungskapazitaten flr Stra-
Benbahnausbauten zu erweitern; eine Umgestaltung des 6ffentlichen Raumes zur Ziel-
erreichung von Punkt 1, unter Berticksichtigung der Radoffensive, ist erforderlich.

Der Ausbau der Radinfrastruktur ist bei Planung und Umsetzung mit dem OV abzustim-
men.

Frage 2: Welche zeitgeméBen und leistungsstarken OPNV-Systeme sollte der
GroBraum Graz mit der zweitgréBten Landeshauptstadt Osterreichs sowie einem
sehr dynamischen Wirtschaftsraum weiterverfolgen, um die Standort- und Umwelt-
qualitdten der Gesamtregion zu steigern?

1.

Jedenfalls notwendig ist der Ausbau der StraBenbahn und der S-Bahn. Darlber hinaus
kann die hdchste Wirkung durch eine unterirdische Lésung in der Kernstadt erzielt wer-
den.

Eine eindeutige Reihung der Konzepte ist nicht mdglich. Bei verschiedenen Kriterien
sind verschiedene Konzepte am besten gereiht und die Reihung der Systeme richtet
sich nach der politischen Gewichtung dieser Kriterien.

Bei allen Konzepten ist mit dem Referenzfall ein starker Angebotsausbau im stadtgrenz-
Uberschreitenden Verkehr hinterlegt. Der Referenzfall liefert einen hohen Nutzen far alle
Konzepte, ist aber fur S-Bahn-Tunnel und City S-Bahn Voraussetzung.

Die Entscheidung fir ein unterirdisches System muss sehr zeitnah erfolgen, um die an-
deren MaBnahmen darauf im Detail abzustimmen.
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Frage 3: Wie kénnen wir die auBergewéhnlichen Ausbauimpulse der liberregiona-

len Schieneninfrastruktur in den ndchsten Jahren nutzen, um ein leistungsfihiges
OPNV-Mobilititsangebot in der Stadt Graz zu schaffen, das auch iiberregional eine
besondere Attraktivitdt bewirkt?

1.

Da der Referenzfall bereits eine deutliche Steigerung der Fahrgastzahlen bewirkt, ist zur
Schaffung der notwendigen Kapazitaten unabhéangig vom gewahlten System das inner-
stadtische o6ffentliche Verkehrsangebot auszubauen.

Die von allen Experten gemeinsam erarbeiteten KonsensmafBnahmen zum Ausbau des
OV-Netzes sollen unabh&ngig vom gewahlten System weiterverfolgt werden.

Der gréBte Nutzen der regionalen AusbaumaBnahmen kann realisiert werden, wenn die
nutzungsstarken Stadtteile mdglichst attraktiv (z. B. umsteigefrei bzw. rasch) aus der
Region erreicht werden kénnen.

Der Nutzen fir das Gesamtnetz kann vergréBert werden, wenn flachendeckend Umstei-
geknoten geschaffen werden, deren Erreichbarkeit Uber alle Verkehrsmodi durch ver-
besserte Zuwegung fir FuBgéanger:innen, Bike+Ride, Park+Ride und ein dichtes, gut ab-
gestimmtes Netz an Zubringerlinien gesichert wird.
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