GIRIAIZ farrrigon

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

OVS Graz
Endbericht

Stand: 16. Mai 2022



\ yA ATrigon

Entwicklungsberatung

Inhalte

1.

6.

GBS AMESY STRIM ...ttt e e e mr e e e s e s b e et e e e e e s e s s enr et e e e e e s b b e et e e e e e nanrr e e e e s 5

1.1. Vorwort Steuerungsteam mit Stadtsenatsbeschluss, nominierten Experten

und weiteren Projektbeteiliglen ... 5
1.2, VOrWOrt ProJEKEIEITUNG .....ciitiiiie ettt e et e e e e b e e e e ennnee 12
1.3, ProzessbesChreibUNG ......coooiiiiiee e e e a e e 27
VEIKENTSKONZEPIE ... ittt et e e s kb et e et e e e st e e e sbreeeeaes 39
2.1. Metro/MUM 2030+ GmbH (Peter Veit, Sebastian KUMMEr) ...........cccceiiiiiiiiiiiiiiiiee e 39
2.2, City-S-Bahn (Walter Br&NNEN).......ccoiiiii it ee e e e e e e e e e s s e e e e e e e e e e s s e eeennnnes 53
2.3. S-Bahn-Tunnel i kurz (Stephan Steinbach)...........cccvveiiiiiiiiiini e 82
2.4. S-Bahn-Tunnel i lang (Willi Hisler, Peter KONIQ) ........ceviiiiieiiieiiiiiieee e 109
2.5. Stralenbahn Maximalvariante (Martin Bauer, Walter Brenner, Harald Frey, Peter Konig,

Stephan Steinbach, Stefan WaalLEr) .........cc.ueiiiiiiii e 128
Verkehrsdaten Modellie@rUNg ... er s e e e semrnnnnnnes 142
Ll METNOAIK .t a e e 142
3.2. Ergebnisse der Verkehrsnachfragemodellierung und Konzeptvergleich ............ccccceevninees. 163
TR T (=11 0 T= LU ST T=To [T o PP PP PPPPPPPPRPPTPR 212
KOStENDEraChIUNG c.coeveieieeee e 216
o A 1= WU (o IV o] (o =] s =T o BRSO PR TP 216
4.2, INVESHTIONEN ...ttt e e ettt e e s st b et e e e et bt e e e e e sbbb e e e e s aabbe e e e e abbeeeeeaas 217
4.3, BetrEDSKOSIEN ..ot 222
4.4, Gesamtkosten und KOStENVEIGIEICN ........cooiiiiiiiiiiii e 224
4.5. Finanzierung aus Sicht der Stadt Graz ...........cooouiiiiiiiiiiiiie e 234
o T =T g = LU LSTS1= T (=] o S UPPPPR 236
Qualitative MaKIOKIITEIIEN ...o..eiii ettt e e sbb et e e sabeeeean 238
5.1. Tabelle der Qualitativen MaKroKIiterien .............ceeviiieriiiiiiieiee e e e e e 238
5.2. Kernaussagen inkl. Meta-EreigniSSE ..........cooiviiiiiiiiiiiiiiiie s e e e e ee e 251
5.3. Spinnengrafik - Qualitative MakroKrterien...........occuvieeiiiiiiiei e 256

Synthese, der Uber alle Konzepte hinweg einhellig empfohlenen MalRnahmen
[T EST=T 1S o F=T o =T o F TP RRT TP 258

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

21279



éTrigon

Entwicklungsberatung

7. R OffENSIVE ..ot e e e s ettt e e e e s san bt ent e e e e e s e anabe e e e e e e e annneeeeames 263
7.1. Rad und OV Anteile sollen erhBnt WEIdEN ............ccccviivieiiieieeeee et 263
7.2. Rad und OV - KONKUITENZ OAEI SYNEITIE? ......ccecieeviieiieriieeetee st eeiesreeste et sesseesreesre e 264
7.3. Abstimmung der Ausbauvorhaben Radoffensive/Stralenbahn ............cccccccciiiiininiiins 265
7.4. Bericksichtigung der Radoffensive 2030 im Verkehrsmodell ...........ccocceiiiiiiiiiniiicienne, 268

8. Antworten auf die Fragen aus dem StadtSenat.........cccccevviiiiiiie e i 271
ADDIAUNGSVEIZEICHNIS .. e e e ee s 273
ADKUIZUNGSVEIZEICHNIS ..ceiiie e e e e e e e s rreaeeeee e s 277

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
3/279



GIRIAIZ farmigor

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

Kapitel 1
Gesamtsystem

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
4/279



éTrigon

Entwicklungsberatung

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 Bevolkerungswachstum steigen naturgemaf auch die Mo-
bilit2&atsbed¢grfnisse. Erkl&2rtes strategisches Zie
We g eDiurch kluge Strategien in der Siedlungsentwicklung wie die qualitatsvolle 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 zurlickgelegten
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 Fulganger:innen tber Jahre hinweg abnahm i was auch immer langeren und unat-
traktiveren Wegen geschuldet war 1 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 Ful? zuriickgelegt. 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 Bevolkerungswachstum hat der OV zugelegt, das
Mobilitatsverhalten ist dabei in Relation gleichgeblieben.

Wenn man nun eine Verlagerung in Richtung des klimafreundlichen, 6ffentlichen Verkehrs
erreichen will T und das steht fiir uns auf3er Frage i 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 Féllen 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 fur Pendler:innen geschaffen.

Entsprechend dieser tiberregionalen und regionalen Entwicklungen muss die Stadt Graz ge-
eignete OV-Malnahmen 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 StraRenbahnausbau-Programm in der zweitgroRten Os-
terreichischen Stadt erstmalig finanziell einen wichtigen Part zu Ubernehmen, macht deutlich,
dass Verkehrsldsungen 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 fir 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 flr 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 fiir 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 prazise 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-
miht. Aus Sicht des Steuerungsteams kristallisierte sich zu Mitte des Gesamtprozesses ein
wichtiges Zwischenergebnis fiir 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 StraRenbahnausbauten 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 Infrastrukturmalinahmen 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 i vor allem faktenbasierten i 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:

1 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?

1  Welche zeitgemaRen und leistungsstarken OPNV-Systeme sollte der GroRRraum Graz
mit der zweitgroRten Landeshauptstadt Osterreichs sowie einem sehr dynamischen
Wirtschaftsraum weiterverfolgen, um die Standort- und Umweltqualitaten der Gesamtre-
gion zu steigern?

1  Wie kénnen auRergewdhnliche Ausbauimpulse der tberregionalen Schieneninfrastruktur
in den néchsten Jahren genutzt werden, um ein leistungsfahiges OPNV-Mobilitatsange-
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:

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

1 Médogliche Zukunftskapazitaten: zusatzliche Analyse der Verkehrsmodellierungen i Netz-
abschatzung auf Basis StralRenbahn-Maximalausbau

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

 Bau- und Betriebskosten

Zudem flossen qualitative Makrokriterien in den Bericht mit ein. Dazu z&ahlen beispielsweise
madgliche Einschrankungen oder Auswirkungen der jeweiligen Varianten fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer:innen, Umweltfolgen sowohl wahrend der Bauarbeiten als auch des Be-
triebs, Anderungen in der StraRenraumgestaltung aber auch mogliche 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 &hnlich wirksam sein kon-
nen, dass aber die Daten Uber mdgliche Finanzierungen eine deutliche Sprache sprechen.
Schlief3lich 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 oOffentliches Verkehrssystem beschritten werden sollen
und bestmdglich zum Ziel fuhren.

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, Grin-
dungsgeschéftsfuhrer RTR GmbH, Vorstand Lb LVE AG; Aufsichtsrat in
div. Gesellschaften; BMOWV; BMWVK; OBB

Derzeit Geschéftsfiihrer 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
fur Stadte und Gemeinden und verkehrstechnischer Untersuchungen in
der Praxis. Leiter des Arbeits®se
terreichischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft, Mitglied ver-
schiedener Expertenkommissionen und seit 2020 Aufsichtsratsmitglied
der Osterreichischen Postbus AG und der ASFINAG.

Peter Kdnig

Peter Konig ist Gesellschafter der Firma Prime Mobility & Consulting
GmbH, eines privaten Grazer Unternehmens, dass sich auf umfassende
und nachhaltige Mobilitatsldsungen spezialisiert hat. Er ist seit 30 Jahren
in der Verkehrsbranche téatig. Seine Tatigkeitsfelder sind Verkehrskon-
zepte, Modellrechnungen, aber auch die Citylogistik mit Losungen 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 fur
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 fihrt er zahlreiche erfolgreiche Forschungs- und Praxisprojekte fir
Industrie- und Handelsunternehmen ebenso wie fir Transport- und Lo-
gistikdienstleister durchgefihrt. Er unterstitzte zahlreiche Transport-
und Logistikausschreibungen. Seine Publikationsliste umfasst mehr als
200 Veroffentlichungen, darunter fihrende Lehrbticher.

DI Christian Obermayer

Christian Obermayer arbeitete nach seinem Studium der Kulturtechnik
und Wasserwirtschaft an der BOKU Wien in der Angebotsplanung fiir
FuRganger:innen-, Rad- und offentlichen Verkehr sowie der Konzeption
von stadtischen und regionalen Gesamtverkehrskonzepten. In der letz-
ten Dekade liegt sein Tatigkeitsschwerpunkt in den Bereichen Verkehrs-
verhalten, Verkehrsnachfragemodellierung und der Bewertung von ver-
kehrlichen und 6kologischen Auswirkungen von Verkehrsmafnahmen.
Er ist aktives Mitglied des Arbeitsausschusses Verkehrsmodellierung der
Osterreichischen Forschungsgesellschaft StraRe-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
fur politische Parteien und Birgerinitiativen stadtische und regionale
Verkehrskonzepte entwickelt. Fur 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 de
wegstr at e g ntierén. Danaphl kehrteeer an die TU Graz zuriick,
wo er 2010 zum Professor und Vorstand des Instituts fir Eisenbahnwe-
sen und Verkehrswirtschaft berufen wurde.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Weitere Projektbeteiligte

Stadt Graz/Holding Graz Linien

Abteilung fur Verkehrsplanung BAUER Martin Verkehrsplanung
MUM 2030+ KURRENT Gernot, Mag. ﬁ%ﬁ;haﬂswhrer
Abteilung fur Verkehrsplanung STOCKER Markus, Dipl.-Ing. Verkehrsplanung

Land Steiermark

Abteilung 16, Verkehr und
Landeshochbau

Planung offentlicher

WALTER Stefan, Dipl.-Ing. Dr., BSc Verkehr

TU Graz

Institutsvorstand an der TU
Graz fur Stral3en- und
Verkehrswesen

FELLENDORF Martin, Univ.-Prof., Verkehrsmodellie-
Dr.-Ing. rung

Experte Verkehrsmodellierung

an der TU Graz (Institut far HOFER Karl, Dipl.-Ing. Verkehrsmodellie-

Stral3en- und Verkehrswesen) rung
Prozessbegleitung

Trigon Entwicklungsberatung

Geschéftsfihrender Moderation und

WEISS Mario, Mag., Dr.

Gesellschafter Prozessbegleitung

Moderation und

Gesellschafter HUBER Erwin, Mag., Dr. Prozessbegleitung

PMO und

Projektmanagement-Office BURGER Edith, Mag. Prozessbegleitung

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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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 fur Stadte von der Europaischen Kommis-
sion eingefuhrt worden und versteht sich als Kerninstrument zur Erreichung der européi-
schen Ziele. Ein SUMP ist also ein integrierter, strategischer, langfristiger Mobilitéatsplan mit
klaren Uberprtfbaren Zielen, der auf eine bessere Erreichbarkeit und Lebensqualitat in der
Stadtregion abzielt.

Die Stadt Graz setzt seit den 90er Jahren in ihr
Unter diesen Begriff versteht man die Summe der Aktiven Mobilitatsarten (Ful3- 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 AVerkehrspol it
satze der Verkehrspolitik bis zum Jahr 2020 definiert. Diese Leitlinie bildet auch gleichzeitig

die Grundlage fur das Mobilitatskonzept 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 fur

die nachsten Jahre und bildet damit den politischen Rahmen fir die Mobilitatsstrategie. Das

in den 90er Jahren in Graz bekannt gedarior denen Sz
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.

1 Nachhaltigkeit hat hinsichtlich der Bedtrfnisse der Menschen nach Lebensqualitat sowie
der Erhaltung der Kultur und Naturraume im Mittelpunkt der stadtischen Verkehrspolitik
zu stehen.

1 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 Mobilitatsausibung dort setzen, wo der Schutz
der Allgemeininteressen Vorrang hat.

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

1 AMobilitat b -edgsMobilititsverhaltek spielf ifiseiner Wechselwirkung mit
dem Umfeld eine bedeutende Rolle. Nachhaltige Mobilitét ist ohne Verhaltensanderun-
gen nicht zu erreichen. D e mpolicees-M &k G mda ht megn i u(rlcrh-
formation, Bewusstseinsbildung, Mobilitdtsmanagement) als Bestandteil einer modernen
Verkehrsplanung Rechnung zu tragen.

1 Verkehrspolitik muss von der Bevolkerung getragen und akzeptiert werden. Gewichtige
Mafinahmen sind in einem transparenten Planungsprozess fir die Blurger:innen i und
moglichst mit ihnen i zu fihren und dabei auf ihre Zweckmafigkeit im Sinn der definier-
ten verkehrspolitischen Zielsetzungen zu Uberprifen. Als Ausgangsbasis dient dabei der
Prozess AZeit f¢r Grazf bzw. Nachf ol geprozesse
projekten Beteiligten (Burger:innen, Politiker:innen, Fachleute) das Bewusstsein fir ei-
nen stadtvertraglichen Verkehr und ein stadtvertragliches Verkehrsverhalten verbessert
sowie auch die Akzeptanz fir im Sinne der Gemeinschaft notwendige, aber fur einzelne
nicht bequeme Maflinahmen erhoht werden.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2 Graz als Stadt der kurzen Wege

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

1 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 moglichst fulBlaufiger Entfernung gesichert sein. Bezirks- und Stadtteilzentren sollen in
ihrer Ausstattungsqualitat gefordert werden.

1 Die Stadt Graz verfolgt mit den Instrumenten der Stadtentwicklungs- und Bebauungspla-
nung das Ziel, kuinftige Nutzungen im Sinne der Vermeidung von Zwangsmobilitat nur
unter Berucksichtigung attraktiver Anbindungen neuer Nutzungsbereiche an Versor-
gungseinrichtungen bzw. die ErschlieRbarkeit mit dem FuR- Radwege- und OPNV-Netz
festzulegen und damit auch die fur Nutzer:innen notwendige, attraktive Nahmobilitét zu
unterstitzen. Ein Bekenntnis setzt Graz dabei als Stra3enbahnstadt: Der Ausbau von
StraRenbahnlinien ist wesentlicher Bestandteil der Grazer Verkehrspolitik.

1 Im Nahversorgungsbereich sollen alle Ziele auf attraktiven Wegen auch fur den nichtmo-
torisierten Verkehr erreichbar sein. Die Stadtbezirke und ihre Zentren sind intern sowie
an das Stadtzentrum an ein Ful3- und Radverkehrsnetz anzubinden und sollen ohne
mehrfaches Umsteigen oder lange FuRwege mit Strallenbahn oder Bus erreichbar sein.

3 Mobilitat ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten

Die Verkehrspolitik vergangener Jahrzehnte war eher sektoriell ausgerichtet: Die Verkehrsar-
ten wurden fir sich betrachtet und gegenseitige Wechselbeziehungen und Ergénzungen ver-
nachlassigt. Das Ziel ist eine ganzheitliche Betrachtung der wechselseitigen Beziehungen
zwischen den Verkehrsmitteln, auch Gber die Stadtgrenze hinausfihrend.

1 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.

1 Die Planung des Mobilitdtsangebotes hat alle Verkehrsarten in inrem Wirkungszusam-
menhang zu umfassen. Abgestimmte Gesamtverkehrsplanung soll durch miteinander
kombi ni esuncepullAMauCsnteh menfi so gesteuert werden, d:
Verkehrsarten attraktiver werden und nicht erwiinschte Entwicklungen durch Restriktio-
nen verhindert werden kénnen und dabei die Gesamtmobilitdt gewahrleistet werden
kann. Notwendige restriktive MaRnahmen einerseits sollen dabei idealerweise gemein-
sam mit angebotsseitigen Verbesserungen andererseits umgesetzt werden.

1 Die Bedeutung von ALei cshtViegkkeeihtr suin dd afIf¢ sssiicghk enii
den flieRenden Kfz-Verkehr beschranken, sondern muss auch die Gesamtverkehrssicht,
also auch den Offentlichen Verkehr, FuR- und Radverkehr, umfassen.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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1  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 (Giterlo-
gistik innerstadtisch).

4 Mobilitat im urbanen Raum bedeutet Vorrang fur die Sanfte Mobilitat

1 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. Fiur den Verkehr der Grazer Wohnbevoélkerung wurde
bis zum Jahr 2021 i entsprechend dem Ziel des Regionalen Verkehrskonzeptes Graz i
Graz Umgebung zur Einhaltung der Umweltstandards (Larm und Luftschadstoffe) i eine
Verschiebung des Verhaltnisses zwischen motorisiertem Individualverkehr und Umwelt-
verbund von 45:55 (2008) auf 37:63 angestrebt.

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

1 MaRnahmen der Effizienzsteigerung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur haben Prio-
ritat vor dem Ausbau neuer Verkehrsinfrastruktur, da dieser den kostenintensivsten
Maflinahmenbereich darstellt. Der Bau neuer Straleninfrastruktur soll nur dann erfolgen,
wenn ein Ausgleich der Gesamtmobilitat tber die gleichzeitige Realisierung flankieren-
der MalRBnahmen erfolgt. Das Zusatzwachstum der Mobilitat soll in Richtung Stéarkung
des Umweltverbundes Uber den 6ffentlichen Verkehr, Ful3- und Fahrradverkehr abge-
deckt werden. Damit kdnnen angestrebte Entlastungswirkungen gesichert und uner-
wiinschte Effekte verhindert werden.

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

1  Neben der Konzeption verkehrsorganisatorischer und verkehrstechnischer MaBhahmen
(ASoftwarefi) sowie baulicheenVéAKHahdswantfasweun
fentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung zur Veranderung des Verkehrsverhaltens im
Sinne eines stadtvertraglichen Verkehrs sowie Mobilititsmanagements im weitesten
Sinne wie beispielsweise die Einbindung von Mobilitdtskonzepten in Nutzungsentwick-
lungenpdAsof €si) zunehmend zu einem unverzicht
nen Verkehrsplanung.

1 Alle kiinftigen verkehrsrelevanten MaRnahmen sind vor der Realisierung auf ihre Uber-
einstimmung mit der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 zu tGberprufen.

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 beschrénkt Mdglichkeiten
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.

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

1 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 Mobilitat zu gewahrleisten, eine gemein-
sam Uber das Land Steiermark abgestimmte Verkehrspolitik verfolgen. Dazu ist es not-
wendig, geplante MaRBnhahmen und Projekte sowohl hinsichtlich ihrer zeitlichen Umset-
zung als auch hinsichtlich der Bindung dafiir notwendiger finanzieller Mittel laufend ab-
zustimmen.

1 Die Weiterentwicklung der Nutzungsstrukturen des Ballungsraumes Graz sowie die da-
mit verbundenen Mobilitdtsbedirfnisse dirfen die urbane Entwicklung der Landeshaupt-
stadt Graz nicht unterbinden. Eine verdichtete urbane Entwicklung innerhalb von Graz
gewabhrleistet auch die Moglichkeit, die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltver-
bundes zu forcieren und Unabhéngigkeiten von der Nutzung eines eigenen Pkw zu
schaffen.

1 Der gesamte Ballungsraum Graz muss fur alle Verkehrsteilnehmer:innen angemessen
und gut erschlossen sein und nicht nur fir jene Bevolkerungsgruppen, die tber ein KFZ
verfliigen. Das fir diesen Raum erstellte Regionale Verkehrskonzept Graz i Graz Umge-
bung soll als Basis flr zuktinftige Verkehrsplanungsprojekte dienen und Umsetzung fin-
den.

1 Wegen der drohenden weiteren Zersiedelung des Grazer Umlandes liegt bei der Regio-
nalplanung eine grol3e 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-
rungsmafl3nahmen (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 Mobilitatskonzept 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:

1 Die Ziele (Gemeinderatsbeschluss vom 19. Janner 2012) stellen MessgréRen zur lau-
fenden Orientierung dar, wie weit die gewlinschten Entwicklungen auch erreicht werden.
Diese Ziele enthalten erstmals auch bewertbare (regelmafiig evaluierbare) Gréf3en hin-
sichtlich ful3laufiger Erreichbarkeiten und Ausstattungsqualitédten der Wohnumgebung.

1 Die Verkehrsplanungsrichtlinie (Gemeinderatsbeschluss vom Janner 2012) ist eine ver-
bindliche Handlungsanleitung fur die Verwaltung der Stadt Graz und definiert Standards
fur die Planung und Umsetzung von Verkehrsmafl3hahmen in der Stadt Graz.

1 MaRnahmen (Gemeinderatsbeschluss vom November 2015): Die MaRnahmenentwick-
lung im Rahmen der Mobilitatsstrategie 2020 fir Graz setzt als neuen Weg - auf Wir-
kungspakete aus MalRnahmen fir alle Verkehrsarten anstatt auf MaRnahmenlisten fir
jede einzelne Verkehrsart.

Ziele

Es wird zwischen tibergeordneten Zielen, Zielen fiir die Nahmobilitdt und qualitativen Zielen
unterschieden.

Ubergeordnete Ziele

Die Ubergeordneten Ziele leiten sichausdenAVer kehr spol itische Leitlini
nen fir den Verkehr der Grazer Wohnbevolkerung zur Einhaltung der Umweltstandards

(L&rm und Luftschadstoffe) bis zum Jahr 2021 17 entsprechend dem Ziel des Regionalen Ver-
kehrskonzeptes Graz - Graz Umgebung i 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 Mobilitat der Grazer:innen und Grazer,

sondern eine Verschiebung der Anteile des Kfz-Verkehrs hin zum Offentlichen Verkehr (OV),

Rad- und Ful3gangerverkehr.
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UBERGEORDNETE ZIELE
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Abb. 1: Ubergeordnete Ziele

UBERGEORDNETE ZIELE
ZIEL MESSGROSSE AUSGANGS- ZIELWERTE FUR

WERT DAS JAHR 2021

Medal Split der Grazer Wohnbe-
volkerung, Verhdlinis MIV : Ver- 2008 = 45:55 37:63
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Abb. 2: Messgrof3en der Ubergeordneten Ziele
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Ziele fur die Nahmobilitat

Zur Uberprufung, in welchem Ausmaf die gewiinschte Entwicklung der stadtischen Nahmo-
bilitdt 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 Nahe zu Lebensmittelgeschaften, Kinderbetreuungseinrichtungen fur Kinder bis
10 Jahre und zu einer OV-Haltestelle stellen wesentliche EinflussgréRen auf den Pkw-Besitz
der Grazer Wohnbevdélkerung dar. Die Ermittlung der Anzahl der Bewohner:innen in fu3laufi-
ger Entfernung zu diesen Einrichtungen erfolgte auf Basis des Grazer Fuliwegenetzes (tat-
sachliche Weglangen). Die Ziele fir die Nahmobilitat sind aber nicht nur von der Umsetzung
von MalBhahmen aus dem Verkehrsbereich abhéngig, sondern stehen in engem Zusammen-
hang mit der Stadt- und Siedlungsentwicklung: Schaffung kompakter Siedlungsstrukturen, d.
h. Verhinderung von Zersiedlung und die Ermoglichung strukturell ausgewogener Durchmi-
schung von miteinander vertraglichen Nutzungen.

100 % —
Verbesserung der
) fuBlaufigen Erreichbarkeit
80 % — von OV-Haltestellen
der Kategorie 1 bis 3
32
o Verbesserung der
60 % — ~ fuBléufigen Erreichbarkeit von
Verbesserung der Kinderbetreuungseinrichtungen
fuBléufigen Erreichbarkeit von und Volksschulen
MNahversorgungseinrichfungen
40 % —
° 32
L
~
20% —
% —
2011 2021 2011 2021 2011 2021

Abb. 3: Ziele fir die Nahmobilitat
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ZIELE FUR DIE NAHMOBILITAT

ZIEIWERTE

2021

42%

70%

48%

1 &V-Kategorie 1= innerstadtische Bedienqualitét (Infervalle bis 10 Minuten, Bedienung von Betriebsbeginn bis Befriebsende), OV-
Kategorie 2=innerstéidtische Bedienqualitét mit zeitlichen Einschriinkungen (Intervalle bis 10 Minuten, Bedienung mit zeitlichen Méin-
geln), OV-Kategorie 3=stédtische Bedienqualitét {Intervalle von 10 bis 20 Minuten, Bedienung von Betriebsbeginn bis Betriebsende)

Abb. 4: Messgro3en der Ziele fur die Nahmobilitét

Qualitative Ziele

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

gen vorliegen.

QUALITATIVE ZIELE

ZIEL

Erhshung der Zufriedenheit der
Grazerlnnen mit der Sicherheit fiir
FuBgéngerlnnen

Erhshung der Zufriedenheit der
Grazerlnnen mit der Sicherheit fiir
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Erhéhung der Zufriedenheit der
Grazer Wohnbevélkerung allgemein
mit dem OV

Stabilisierung der Zufrieden-heit der
Grazer Wohnbevélkerung mit den
Parkplétzen in der Wohnumgebung

Keine Abnahme der Zufriedenheit
der Grazerlnnen mit der Luftqualitéit

MESSGROSSE

Zufriedenheit der Grazerlnnen mit
der Sicherheit fiir FuBgéngerinnen
bei der LQI-Befragung Graz

Zustimmung der Grazerlnnen
beim Fahrradklimatest

Zufriedenheit der Grazer

Wohnbevélkerung allgemein mit
dem OV

Zufriedenheit der Grazer Wohn-
bevslkerung mit den Parkplétzen
in der Wohnumgebung in der
LQl-Befragung Graz

Zufriedenheit der Grazer Wohn-
bevélkerung mit der Luftqualitét in
der LQI-Befragung Graz

Abb. 5: Messgrolien der qualitativen Ziele
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Radoffensive

Die Leistungsfahigkeit des StraRennetzes im steirischen Kernballungsraum (Grofsraum Graz)
stof3t 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 verfugbare offentliche Raum bietet kaum mehr Méglichkeiten, zusétzliche
(KFZ) StrafReninfrastrukturen zu schaffen. Das stetig steigende individuelle Mobilitatsbedurf-
nis lasst ohne Mobilitatsverhaltensdnderung in naher Zukunft vermehrt einen Stillstand des
motorisierten Individualverkehrs im Stadtgebiet erwarten. Eine Verlagerung des Kurzstre-
ckenverkehrs auf das Fahrrad erhoht die Kapazitat fur alle Verkehrsteilnehmer:innen.

Das Erreichen der nationalen Klimaziele (COP 21, EU-2030-Klima- und Energierahmen) be-
darf ebenfalls eines Paradigmenwechsels im Mobilitatsverhalten. Die Radverkehrsoffensive
ist daher auch eine Malinahme zur Senkung der Feinstaub- und CO,-Belastung im steiri-
schen Zentralraum. Sie wird maf3geblich zur Verbesserung der Luft- und Lebensqualitat bei-
tragen.

Die Radoffensive im GroRraum 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 Mo bi |l i t2tsformen zu st&rken. Ebenso
ta2tsmaCnahmen f¢r eine AWal kable Cityfi und der A
vorangetrieben.

MaRnahmen

Zu den im MaRRnahmenkatalog angefiihrten MaRRnahmen gibt es eine Reihe von strategi-
schen MaGCnahmen, die das Averkehrspolitische KIi
und die Erreichung der Ziele maRRgeblich unterstitzen. Diese MalRhahmen sind im Verhéaltnis
zu baulichen MaRBnahmen fir die Infrastruktur relativ kostengtinstig, 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
Mobilitatsnachfrage nachhaltig, wahrend Infrastrukturmafnahmen 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 unterstiitzt,
dass sie auch offentlichkeitswirksam prasentiert werden. Zum Beispiel kommt das beste An-
gebot an OV-Infrastruktur mit einem dichten Taktfahrplan nicht zur vollen Wirkung, wenn die
potenziellen kiinftigen Nutzer dariiber nur mangelhaft informiert werden, wie glinstig 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 (Ful3, Rad, 6ffentlicher Verkehr) zuriickgelegten Wege zu beeinflussen.
So wird zum Beispiel die Entscheidung, ob der eigene Pkw oder das 6&ffentliche Verkehrsmit-
tel benutzt wird, nicht vom tatsachlichen Verhaltnis der Reisezeit und der Kosten fir die
Fahrt beeinflusst, sondern die Entscheidung h&ngt davon ab, wie der Nutzer die Fahrzeit im
OV und im Pkw einschétzt und wie er (iber die Fahrtkosten mit dem Pkw und mit dem offent-
lichen Verkehrsmittel informiert ist.
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21/279



éTrigon

Entwicklungsberatung

OV-Offensive

Der Offentliche Verkehr muss in Zukunft das Riickgrat jeder urbanen Mobilitat 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:

1

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

Netzausbau und Fahrplanangebot.

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

Punktlichkeit

Die Punktlichkeit des offentlichen Verkehrs stellt ein wesentliches Qualitatskriterium ftr
den Nutzer dar. Im gesamten OV-Netz sind die entsprechenden MaRnahmen zu treffen,
um die Einhaltung des Fahrplans zu gewabhrleisten. Im Konfliktfall miissen diese Mal3-
nahmen auch unter Einschrankung der Kapazitaten fir den MIV realisiert werden. Diese
Mafinahme ist nicht nur fiir 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 groReren Fahrplanintervallen (Zeitraum Abend
und Nacht) die Sicherung der Anschliisse fur Umsteigebeziehungen eine grofRe Rolle.
Voraussetzung dafur ist, dass ein hohes Mal3 an Punktlichkeit gewahrleistet wird.

Komfort und Marketing

Damit das bereitgestellte OV-Angebot auch entsprechend wahrgenommen und genutzt
wird, i st eine entsprechende Bewerbung des APr
auch, dass ein zeitgemaRer Komfort des Gesamtsystems gewahrleistet ist.

Umweltstandards der Fahrzeuge

Zum positiven Image des offentlichen Verkehrs gehort auch die Einhaltung von Umwelt-
standards durch die eingesetzten Fahrzeuge wie z. B. Larmemissionen und Luftschad-
stoffemissionen

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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1.2.3. Mobilitatsstrategie des Landes Steiermark

Die aktuell glltigen Mobilitatsziele und -strategien des Landes Steiermark wurden zuletzt ge-
samthaft bereits 2008 im Steirischen Gesamtverkehrskonzept (StGVK 2008+) verdffentlicht.
Diese sind jedoch weiterhin glltig, wurden im regionalen Verkehrskonzept fir Graz und
Graz-Umgebung (RVK GGU) sowie in sektoralen Strategien konkretisiert und werden fiir den
Grol3raum Graz derzeit in der Erarbeitung des Regionalen Mobilitatsplans (RMP) fur den
Steirischen Zentralraum prazisiert und mit dem SUMP der Stadt Graz abgestimmit.

Grundpfeiler fur die Mobilitat und das Verkehrssystem in der Steiermark sind:

Politischer Konsens fiir ein zukunftsfahiges Gesamtverkehrssystem
Uberregionale, Ressourcen schonende Gesamtplanung

Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark

Sicherung der Mobilitat fir alle Menschen in der Steiermark
Hochstmogliche Verkehrssicherheit

Bewusstes Unterstiitzen von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, FuRganger- und Fahrradver-
kehr vor allem in den Ballungsraumen

Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel

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

= =4 4 4 A -

]

Dabei sind alle Verkehrsarten i FuRganger- und Radverkehr, Eisenbahn-, StralRenbahn- und
Busverkehr, PKW- und LKW-Verkehr sowie Flugverkehr i in dieses Verkehrssystem einzu-
beziehen und zur Abdeckung der vielféltigen Mobilitdtsbedtrfnisse entsprechend zu positio-
nieren und zu forcieren. Eine funktionierende Mobilitat 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 kiinftige Verkehr soll

den verédnderten Mobilitatsbedtirfnissen der Menschen gerecht werden,
dabei gleichwertige Mobilitatschancen fiir alle schaffen,

auf den landlichen Raum als Lebensraum Ricksicht nehmen,

die Umwelt entlasten und den Verbrauch von Ressourcen senken

= =4 A A

Dimension sanfte Mobilitéat

Vision: Die Mobilitat zur Erfillung der persénlichen Bedurfnisse ist fur die Menschen in der
Steiermark auch fir die Zukunft gesichert. Alle Menschen finden gleichwertige Mobilitats-
chancen vor und die zukiinftige Mobilitat entlastet die Umwelt und schont den Verbrauch der
Ressourcen.

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

Wirkungsziele: Erhéhung der Anteile im FuRganger- 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 Losun-
gen von Verkehrsproblemen durch grétmdglichen Konsens, volkswirtschaftlichen Nutzen
und soziale Gerechtigkeit gekennzeichnet sind. Vom Planungsbeginn bis zur Umsetzung
sind die Ablaufe durchgangig und zeitlich kalkulierbar.

Strategie: Durchfihrung von durchgangigen Planungsprozessen, in denen méglichst alle
Einflussfaktoren bertcksichtigt 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 Problemldsungsfindung, Erstellung von
regionalen Gesamtverkehrskonzepten als Basis fur die weiterfihrenden vertiefenden Planun-
gen aller Verkehrsarten.

Wirkungsziele: Konsensfindung flr umsetzungsfahige Verkehrsplanungen, die mdglichst alle
Einflussfaktoren und Bedurfnisse der Mobilitatsbeteiligten und der Mobilitdtsumwelt beriick-
sichtigt

Dimension aktive Mobilitat

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

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

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

Dimension Multimodalitat

Vision: Der Individualverkehr beschrankt sich auf die Zubringerfunktion zu den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und wird vorzugsweise mit dem Fahrrad abgewickelt. Glter werden Uber
langere Distanzen mit der Eisenbahn transportiert und tUber Giterterminals 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 fiir den lokalen Zubringerver-
kehr, Férderung von Nahverkehrsknoten, Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen im Rahmen
der steirischen Nahverkehrsférderung, Unterstiitzung der steirischen Terminals zur Konkur-
renzfahigkeit gegenltber dem Stralengiterverkehr.

Wirkungsziele: Reduktion der Wegldngen und des Anteils im StralRenverkehr durch ver-
mehrte Kombination von 6ffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln fir Wege im Perso-
nen- und Guterverkehr, Ausweitung und Ausbau der Nahverkehrsknoten sowie Park&Ride-
und Bike&Ride-Standorte, Steigerung des Giutertransportvolumens 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 Raume weisen vergleichbare Ange-
bote auf und die Erreichbarkeit peripherer Raume ist durch ein Mindestangebot gewahrleis-
tet.

Strategie: Ausbau des Schienen- und Busverkehrs, Vertaktung und Verdichtung der Fahr-
planangebote in den Ballungszentren, alternative 6ffentliche Verkehrsmittel wie Ruftaxis in
den peripheren Rdumen, 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

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

1 eine ausgepragte Vernetzung mit den Ubrigen Verkehrsmitteln im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr,

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

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

1 Angebot, Qualitat und Service, das sich an positiven nationalen und internationalen Vor-
bildern orientiert.

Regionaler Schienenverkehr

Vision: Der Grol3raum 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. Inshesondere ist jede Bezirkshauptstadt mit leistungsfahigem
Schienenverkehr angebunden, um eine zukunftsfahige Mobilitdt zu gewahrleisten.

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

Wirkungsziele: Quantitative und qualitative Verbesserung des Angebotes im Schienenver-
kehr, VergroRerung des Anteils des o6ffentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr vor
allem im stadtgrenziberschreitenden Verkehr von Graz und den obersteirischen Ballungs-
raumen, Verkirzungen der Fahrzeiten, Bereitstellung von zeitgemalRen Kundeninformatio-
nen
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Offentlicher Verkehr im Ballungsraum Graz

Vision: Die o6ffentlichen 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 gewabhrleisten und die Verkehrsstrome aus den Regionen in den Zentren zu
verteilen.

Strategie: Verknipfung der Stadtverkehre mit den regionalen und tberregionalen 6ffentli-
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, VergroRerung des Anteils des 6ffentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr vor
allem im Stadtgrenzen-Uberschreitenden Verkehr von Graz und den obersteirischen Bal-
lungsraumen, Verkurzungen der Fahrzeiten, Bereitstellung von zeitgemafien Kundeninfor-
mationen.

Eisenbahn-Infrastruktur

Vision: Der Ausbau der steirischen Eisenbahnachsen erfolgt entsprechend den Anforderun-
gen fur die S-Bahn-Verkehre im Gro3raum 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 Erganzungsangebot 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 Bahnhdofen und Haltestellen, entsprechende Fortschreibung der
Richtlinien zur steirischen Nah- und Regionalverkehrsférderung, Férderung der Infrastruktu-
ren gemal 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 derstei r i schen Schienenachse
S¢dbahnii mi t-BaSseumnmel end Karagmbahn, Pyhrn-Schober-Achse und steiri-

sche Ostbahn, Ausbau der Gibrigen 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 Azukunftsorientierten Schulterschluss f
nem Zentralraumi zur HEndUmwathelezwforoeem VoMangig | i t
sollte eine Bestandsaufnahme aller damals vorliegenden Konzepte fur 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.

Sr o in
ats

In einem ersten Bewertungsschritt galt es samtliche Konzepte anhand einer Starken-Schwa-
chen-Analyse (SWOT) zu beurteilen. Das sollte dazu flhren, dass bereits erste Konzepte im
Zuge dieser Analyse ausgeschieden und der Aufwand insgesamt reduziert wird. Im Zuge der
abschliel3enden Nutzwertanalyse unter Bertcksichtigung der von den Expertinnen gemein-
sam zu definierenden Kriterien plante man die Konzepte miteinander zu vergleichen. Dies
sollte zu einer Reihung samtlicher Konzepte fiihren.

1.3.2. Zielsetzungen

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

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

Optimale Einbindung der Umlandgemeinden und des dahingehenden Mobilitatsbedarfs
Effiziente Verkehrswirksamkeit fuir Graz, Graz Umgebung und Grof3raum Graz
Kosten-Nutzen Relation

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

Zukunftsweisendes Mobilitatssystem, zur Vernetzung der bestehenden Angebote - be-
darfsgerecht, attraktiv (Haltestel | e n I ntervall, Schnelligkeit,
1 Prufen, ob die Reiseweiten in Graz (vor allem auch bei innerstadtischer Nutzung) lang

genug sind, um unterirdische Verkehrskonzepte zu rechtfertigen
I Standort- und Umweltqualitat der Gesamtregion steigern, z. B. durch entsprechende
CO- Reduktion

= =4 -4 -—a A
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1.3.3. Projektstruktur

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

I
I

, Expertenteam

]

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

Trigon Prozessbegleitung
und Programmmanagement

|

Abb. 6: Projektstruktur

Das politische Gremium

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

Das Steuerungsteam

Das Steuerungsteam, urspriinglich 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 urspriinglich 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 rickgekoppelt.

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 Konig, Verkehrsplaner Martin Bauer und
Holding Graz MUM2030+GmbH-Geschaftsfuhrer Gernot Kurrent erganzten das

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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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 Burger begleitet.

1.3.4. Geplante Vorgehensweise zu Projektbeginn

2021 2022
Mai [Jun] Jul Aug| Sed Okt|Nov| Dez Jan| Fel Mar| Apr

Phase 0Urspringlich geplant (Stadtsenat):
Konzeptprasentationen, Auswahl, SWOT, NWA,
Endbericht

Abb. 7: Kurzbeschreibung Phase 0

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

Man ging urspriunglich 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 Ausmafd gegeben war.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2021

2022

Mai

Jun(Jul

Aug|Seg Okt|Nov| Dez Jan| Feld Mar | Apr

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

Phase 1Vorstellung der Verkehrskonzepte
Préasentation, Diskussion, laufende Weiterentwicklung
Ergéanzung um Konzept Husler, Auswahl

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

Phase 3Modellierung Iteration |
Modellierung Referenzfall & Basisfall, Parameter &
Modellierung 1. Iteration, Plausibilisierung der Ergebn
der 1. Iteration, Beriicksichtigung 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 Konfliktpunkt
zwischen OV Graz und Rad

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

Abb. 8: Kurzbeschreibung alle Prozessphasen

Die Phasen 21 4 sind alle durch Verfeinerungen und Weiterentwicklungen der Konzepte ge-

kennzeichnet.

1.3.5.1. Phase 17 Vorstellung der Verkehrskonzepte

2021

2022

Mai

Jun

J

c

Aug| Seg Okt|Nov|DeZ

Jar|Feb| Mar|Apr

Phase 1Vorstellung der Verkehrskonzepte
Prasentation, Diskussion, laufende Weiterentwicklung

Ergdnzung um Konzept Husler, Auswabhl

Abb. 9: Kurzbeschreibung Phase 11 Vorstellung der Verkehrskonzepte

Prasentation und Diskussion der Verkehrskonzepte

In Phase 1 présentierten funf Experten ihre Verkehrskonzepte. Vier Verkehrskonzepte wur-
den von nominierten Experten vorgestellt. Die Architektengruppe Wallmduller/Stoiser wurde
zusatzlich eingeladen, ihr Verkehrskonzept zu prasentieren. Die nachfolgende Graphik zeigt
die geplante Vorgehensweise am Beginn von Phase 1.
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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
ausfihrlich diskutiert- Basierend auf dem Feedback der Gruppe, hatte jeder Konzeptbringer
die Moglichkeit, 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 fiir 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 Husler/Kdnig

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 Husler und Prime Mobility & Consulting GmbH/Peter Kdnig wurde den Exper-
ten prasentiert und gemeinsam diskutiert. Die Gruppe erachtete es als zielfiihrend, das Kon-
zept Husler/Konig auf Basis der vorliegenden Daten in die Betrachtungen mit einzubeziehen
und auf die gleiche Ruttelstrecke zu schicken. Herr Konig ergénzte bzw. entwickelte die be-

stehende Variante AH! SLER/ K¥NI G Planfall DA i nne
eine Vergleichbarkeit mit den schon vorhandenen Konzepten mdglich wurde. Mit der Berlck-
sichtigung des Konzepts APl anfall DA wurde Peter

Mitglied in den Expertenkreis mitaufgenommen.
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Konzept-Auswabhl
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 dartiber 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 VEI T/ Sebast i-lonzepgffi(zivBegirR Métid 6az) o
2. Walter BRENNER ACity S-B a h n fi
(zu Beginn: Rasch umsetzbare Lésungen fir eine an der Freiheit orientierte, gleichbe-
rechtigte, gerechte und solidarische Verkehrspolitik in Grazf).
3. Stephan STESBiBAOQHNeA kur zi
( zu B eGjtytunmel+ St#haRenbahn + Lokalbahnen, ein Konzeptnetz fiir die
Gesamtregion) Steiermarkin
4. Konzept HUSLER/KONIG A-Bahn-Tunnell angi (Zu Beginn: Planfall

5. I m Laufe der Bearbeitung wur deaxmaleai- das Konzep
anten in die Untersuchungen Kapitd Z5aundo mmen ( si ehe
Kapitel 3.2.7.).

1.3.5.2. Phase 2 - Herstellen einer Vergleichbarkeit

2021 2022
Mai | Jun| Jul Aug| Sed Okt|Nov| DeZ Jan| Feb Méar| Apr

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

Abb. 11: Kurzbeschreibung Phase 2 i Annaherung an eine Vergleichbarkeit

Templates als Grundlage fir eine einheitliche Aufbereitung

Die Projektleitung erarbeitete eine Liste mit Mindestanforderungen an die Konzepte, um eine
spatere 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 fir 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 fur jedes verbliebene Kon-
zept Aabgenommeni.
Referenz- und Basisfall

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

DerARe f e r e enmprienht derfischon beschlossenen und bis 2025 auch umgesetzten

StraCenbahnausbauten (sog. Adgleisigerissbaa detlinief;l ast ung

2-gleisiger Ausbau Zentralfriedhof i Puntigam; Hauptbahnhof i 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 AB a s i srfdarlaktugllen Verkehrsdaten-Modellierung beinhaltet aktuelle Strukturda-
ten, Infrastrukturdaten und Fahrplane (Stand heute-2020/21) und dient lediglich der Kalibrie-
rung des zugrundliegenden Verkehrsmodells.

Aufnahme der StraRenbahn Maximalvariante

Wahrend der Weiterentwicklung der Verkehrskonzepte wurden wiederholt die Kapazitats-
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 Stral3enbahn 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

Fur 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 hétte bei vielen Kriterien auf Basis von Einschatzungen erfolgen mussen.
Das ware aber wenig aussagekraftig 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 Straf3enbahn-Maximal-
konzept sollte als 5. Verkehrskonzept in der Verkehrsdaten-Modellierung mitmodelliert wer-
den.
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Weitere Vorgehensweise
Ergebnisprasentation Endbericht Experten/STRG

KonsensmalRnahmen: darauf basierend:
- Verkehrsdaten-Modellierung mit
2 lterationen pro Konzept
- Qualitative Makrokriterien
- Kostenermittlung aur Basis
einheitlicher Kostensétze

Verkehrsdaten-Modellierung
Qualitative Makrokriterien
Kostenbetrachtung

Zwischenbericht Zwischenbericht STGR
Diskutieren
Konzepte :
e . Bearbeiten
ver E’V Jeltentn KRITERIEN/SWOT
evaluieren Optimieren
Evaluieren
Konzepte
abholen [ ! ][ 2 ][ ? ][ ‘ ][ ° ][ ]
Kick-off

Abb. 12: Schematische Vorgehensweise der Expertengruppe OVS Graz

1.3.5.3. Phase 3 Verkehrsdaten Modellierung i Iteration 1

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

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

Abb. 13: Kurzbeschreibung Phase 31 Verkehrsdaten-Modellierung i Iteration 1

Methode und Zeithorizont der Verkehrsdaten-Modellierung

Christian Obermayer und Peter Kénig, die beiden Experten fur Verkehrsdaten-Modellierung
wurden beauftragt, in Kooperation mit dem Team von Univ. Prof. Martin Fellendorf der TU
Graz eine Verkehrsdaten-Modellierung fur jedes eingebrachte Verkehrskonzept durchzufih-
ren. Die konzeptiibergreifenden Methoden fiir 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 fur 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 abschétzbar 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 Mdglichkeit, auf Basis der Erkenntnisse der ersten Modellierung An-
passungen in der Streckenflhrung 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 Jar| Feb Mar | Apr

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

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

Modellierungs-Ergebnisse der zweiten Iterationen

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

Bei der Plausibilitéatsprifung der Ergebnisse der 2. Iteration wurde unerwartet deutlich, dass
Teilergebnisse in Bezug auf Fahrzeitberechnungen nicht nachvollziehbar waren. Das wurde
transparent aufgezeigt und es galt fur 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 Priifung. Es hat sich herausgestellt, dass einige softwareseitige Vorein-
stellungen hinsichtlich der Parametrisierung nicht zielfilhrend waren und zu unplausiblen Er-
gebnissen gefuhrt hatten. Die Einstellungen wurden korrigiert und die Ergebnisse durch Neu-
berechnungen richtiggestellt. Aufgrund der Tatsache, dass das Modell eine hohe Komplexitat
aufweist und fur die Experten eine Blackbox darstellt, wurden Christian Obermayer und Peter
Konig 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 zusétzliche 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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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:

1
1

= =4 -4 -4 -8 -8 -8 a2 -2

Zeithorizont der Umsetzung, Teilverkehrswirksamkeit bis 2040
Einschrankungen/Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer in der Betriebsphase

(systemi mmanente Push
Mdgliche Zukunftskapazitaten nach 2040

Ma ¢nahmen,

Radof fensi

Abhangigkeiten/Maf3 der eigenen Beeinflussbarkeit/Steuerungsmdaglichkeiten
Umweltauswirkungen bei Bau: CO,, Larm, Erschutterungen in Graz
Umweltauswirkungen bei Betrieb: Larm, Erschitterungen in Graz

StraRenraumgestaltung
Konflikte mit Anrainern und lokaler Wirtschaft
Stadtentwicklung

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

Kostenberechnung und Kostenvergleich

Fur eine Bewertung der Konzepte spielten auch die Infrastruktur- und Betriebskosten eine

mafigebliche Rolle. Um die 5 Konzepte dahingehend zu vergleichen, wurde eine grobe Be-
rechnungsstruktur erarbeitet und globale Kostensétze im Fremdvergleich auf Basis von
Richtwerten ermittelt (Preisbasis 2020). Prof. Kummer war hier gemeinsam mit der Projekt-
leitung in der Lead-Rolle. Das Mengengertst an Streckenkilometern pro Konzept wurde im
Rahmen der Verkehrsmodellierung von Peter Konig einheitlich fir 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 seritése Prognose fir die Preissteigerungen der nachsten Monate

getroffen werden kann.

1.3.5.5. Phase 51 Erstellung Endbericht

2021

2022

Mai |Jun]Ju Aug| Sed Okt|Nov| DeZ

(&

an

FebMar

Apr

Phase 5Berichtserstellung

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

Abb. 15: Kurzbeschreibung Phase 51 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 fur ein Inhaltsverzeichnis fur den OVS Graz Endbericht. Auf Basis der Themen-
schwerpunkte wurden redaktionelle Experten-Teams von 2 bis 3 Personen z. B. fir die
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Modellierung, die Kostenbetrachtung oder das Thema Rad-Offensive gebildet, die die unter-
schiedlichen Kapitel aufbereiteten. Fir 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 Iterationsphasen 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 fur die Politik gemeinsam abgestimmt und akkordiert und mit
dem Steuerungsteam rickgekoppelt 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 Moglichkeit, sein Feedback dazu abzugeben.
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Kapitel 2
Verkehrskonzepte
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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 erganzendes OV-System zur Optimierung sowohl der innerstadtischen als auch der
regionalen Anbindungen.

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

1 Enge Verknipfung mit Strallenbahnen und Bussen

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

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

Ziel ist ein strallenunabhéngiges und damit ungehindertes, zuverlassiges, punktliches, at-
traktives OV-Angebot, das in kurzen Intervallen kostengiinstig betrieben werden kann.

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

1 S-Bahn: Befriedigung (Uber)regionaler Verkehrsnachfrage (gré3ere Distanzen, langere
Haltestellenabsténde); Zubringer in das stadtische OV-Netz

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

1 StraRBenbahn: Feinverteilung der Verkehrsnachfrage durch kurze Haltestellenabstande;
Verknupfung mit dem tibergeordneten OV-System (Metro) durch raumliche Nahe der
Stationen bzw. Haltestellen

1 Bus: Feinverteilung der Verkehrsnachfrage durch kurze Haltestellenabstande; aufgrund
der hoheren Flexibilitét (keine Spurgebundenheit) erschliel3en die Busse von anderen
OV-Systemen nicht bediente Stadtgebiete

2.1.2. Was sind mogliche Ausbaustufen?

2.1.2.1. MaRnahmen 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 StralRenbahn
sowie die StralRenbahnanschliisse Smart City und Reininghaus (Referenzfall 2040 Experten-
gruppe).

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

1 vom Jakominiplatz Gber den Griesplatz bis zur Kreuzung Karlauergirtel 1 Herrgottwies-
gasse in die bestehende Linie 5 einbindend,

1 Nordverlangerung der Linie 5 entlang der Andritzer Reichsstral3e und Stattegger Stral3e
bis zur Bushaltestelle Oberandritz

 vom Schulzentrum Sankt Peter bis zum Bahnhof Raaba

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

in Angriff genommen werden. Durch diese Stralenbahnausbauten mit einer Lange von 13,1
km wird die Verkehrswirksamkeit des Metro-Konzeptes weiter erhéht. Die Teilwirksamkeiten
der StralRenbahnerweiterungen 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 Stra3enbahn-
netz entlasten kann. Die M1 kdnnte dabei in einem ersten Schritt nur von UKH bis LKH fiih-
ren und der Abschnitt LKH i 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 fir die M2 zeitgleich stattfinden
sollen, sodass spatestens mit Eréffnung der M1 die BaumaRhahmen an der M2 beginnen
koénnen.

2.1.2.3. Kinftige Erganzungen zum Konzept Metro Graz

1 Eine Verlangerung der M2 im Suden Weblinger Kreis (zusatzliches P&R und Straba-Sta-
tion) ist angedacht, um das Entwicklungsgebiet stidlich von Graz anbinden zu kdnnen.

1 Ebenso ist eine unterirdische Verlangerung der M2 von der nordlichen Endhaltestelle
NVK Gosting nach Raach mit einer dortigen P&R Anlage mdglich, falls kiinftig der Be-
darf dafir gegeben ist.

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

Die schon beschlossenen Stralienbahnausbauten (Innenstadtentlastung sowie Anschluss
Smart City und Reininghaus sowie die S-Bahnausbauten laut Referenzfall 2040) sind verein-
barungsgemarn 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. Linienfuhrung Metro

Bruck
Leoben

Metro Linienfiihrung
und Stationen

MUM 2030+
Linienverlauf

Linien
— 1

— M2

= S-Bahn

C—————
[} 600 1200 m

OV_Metroeinzugsbereich_PFED ver

Ty

Leibnitz Weiz
Deutschlandsberg Feldbach

0
& Kéflach
Deutschlandsberg

Abb. 16: Metro Linienfihrung und Stationen

Details siehe Bemiseht AbPheaeMébmbdn f¢r den
Linienfuhrung, 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 Hohe eingerechnet (siehe
Planeim AnhangBz um Ber i c hti uhBieg eMetcrhmel | bahn f ¢r
Mérz 2021), womit ihre technische Machbarkeit nachgewiesen ist.

Die Linienfiihrung erlaubt sowohl das Errichten der Tunnelabschnitte mittels ANeuer Osterrei-
chischer Tunnelbaumethodefi(NOT) als auch mit Tunnelbohrmaschinen (Schildmaschinen).
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2.1.3.2. Linienfihrung Erganzungen gegeniber OV 2024
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Abb. 17: Metrolinien mit Anschliissen

1 Erweiterung der Linie 5 vom Bahnhof Puntigam bis zur Endstation der M2 (Webling),

1 Jakominiplatz tiber Griesplatz einbindend in die Linie 5 an der Kreuzung - Karlauergurtel
T Herrgottwiesgasse; alternierende Fihrung

1 Nordverlangerung der Linie 5 entlang der Andritzer Reichsstral3e und Stattegger StralRe
bis zur Bushaltestelle Oberandritz

T Roseggerhaus Uber Lendplatz zur kiinftigen Metrostation Frobelpark

1 Linie Liebenau West von der zu errichtenden S-Bahn-Station Neuholdaugasse bis zur
Speidlgasse

1 Erweiterung der Stral3enbahn vom Schulzentrum Sankt Peter bis zum Bahnhof Raaba
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2.1.3.3. Haltestellen Metro

Metro Linie 1 Metro Linie 2
Eggenberg 0 min Augasse 1 min
Auster 1 min Fribelpark 3 min
FH Joanneum 3 min Hasnerplatz 5 min
Hauptbahnhof 4 min Geidorfplatz 7 min
AVL 5wy Maiffredygasse 8 min
Lendplatz 7 min Jakominiplatz 10 min
Andreas-Hofer-Platz 8 min Griesplatz 11 min
Jakominiplatz 10 min Don Bosco 13 min
Felix-Dahn-Platz 11 min Reininghaus 15 min
Universitat 13 min Wetzelsdorf 17 min
Hilmteich 15 min Strallganger Stralle 18 min
LKH 17 min AnkerstralRe 20 min
Berliner Ring 20 min 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 moglich, in offener Bauweise errichtet. Die Trassie-
rung weist Reserven auf, sodass aus heutiger Sicht auch bei den Stationen wahrscheinlich
keine Gebaudeabltsen erforderlich werden. Dies kann aber erst im Rahmen der Detailpla-
nung sichergestellt werden. Die Baufeldeinrichtungen sind jedoch gro3rdumiger als bei der
StralRenbahn.

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 i Stahlschiene-System. Details siche ADi e Munsereo

Schnell bahn f¢r den GroGCraum Grazi, M2arz 2021:
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* kurze Zlge in sehr dichtem Takt: Intervalle von 2,5 bis 4 min (tagstiber)

+ Zuglange flexibel angepasst an die Nachfrage
Einfach-Garnitur: 30m lang, 220 Fahrgaste
Doppel-Garnitur: 60 m lang, 440 Fahrgaste

* automatisierter Betrieb:
fahrerlose Zlge — flexibel, kostengtinstig, plinktlich

Bahnsteigtliren — maximale Sicherheit
« zukunftssicher
Doppelgarnituren garantieren maximale Beforderungskapazitat

Bahnsteiglangen fiir Doppelgarnituren geristet

Abb. 19: Fahrzeugkonzepte

2.1.3.5. Problemstellen

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

2.1.4. Rahmenbedingungen

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

2.1.5. Technische Machbarkeit und die dahingehende Bewertung

Die technische Machbarkeitundb et ri ebl i che Machbar keitnserest i m B
Schnell bahn f¢r den GroCraum Grazi, M&arz 2021, i
Machbarkeit: Kapitel 8, betriebliche Machbarkeit bzw. Betriebskonzept: Kapitel 10, Bau-

weise: Kapitel 17, Stationen und dazugehdrige 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 kbnnten 2040 bereits beide Linien in Betrieb sein.

Da derzeit ca. 0,5 km StralRenbahnausbau pro Jahr umgesetzt werden, ist eine Erh6hung
der Ressourcen von Planung tber Genehmigung bis hin zur Umsetzung (alle Beteiligte) not-
wendig, der zeitliche Vorlauf ist dabei ebenso zu bericksichtigen.
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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 Stral3-
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 Fuhrung der beiden Metro-Linien im Niveau -1 werden Flachen im Stralenraum
fur 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 Foérde-
rung des FulRgangerverkehrs ist damit mdglich, da Stral3enflachen vermehrt verfligbar sein
werden!

Fur die freiwerdenden Flachen kénnen GestaltungsmalRnahmen umgesetzt werden, die die
Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums verbessern und so zuséatzliche Anreize zur Nut-
zung der aktiven Mobilitéat (Rad- und FuRgangerverkehr) bieten.

Entlang der neu zu errichtenden StraRenbahnlinien 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 miussen gegebenenfalls ab-
schnittsweise in Parallelstral3en verlegt werden. Bei eigenem Gleiskorper sind zur Reduktion
der Bodenversiegelung Rasengleise eine Option.

2.1.6.3. Attraktivitat des Konzepts

MUM Metro-Kkonzept adtanmgearn®e im Mobilitatsverhalten ur
stadtisch als auch stadtgrenziiberschreitend. Dasisteineb e wus st e Abkedf-r von Am
theesamefi, da schon jahrzehntelang sehr | obenswert

keiner relevanten Steigerung des Modal Splits gefiihrt 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 wirdz.B.f ¢ r Wi en di e For éBahnund§-Bahror mul i er

gemeinsam denkeni. I n diesem Sinn ist die Metro
bestehender OV-Lésungen zu verstehen. Dies gilt sowohl fiir S-Bahnen, StraRenbahnen als
auch Busse. Das durch die kurzen Intervalle der

stellt fir die Fahrgaste neben den kurzen Reise- und Umsteigezeiten eine deutliche Attrakti-
vitatssteigerung dar.

Barrierefreiheit von offentlichen Verkehrsmitteln ist Stand der Technik und wird bei der Metro
zum einen mittels durchgangig rollstuhlgerechter Zugange zu den Stationen, zum anderen
mittels Videouberwachungssystemen (Erhdhung des Sicherheitsempfindens) und einfach er-
fassbaren Leitsystemen (Unterstitzung der Orientierung) bertcksichtigt. Potenzielle Sicher-
heitsbedenken der Fahrgaste aufgrund des automatisierten Betriebes kénnen ebenfalls
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bertcksichtigt werden, da die notwendigen Bahnsteigtiiren ein Betreten der Gleise quasi ver-
unmoglichen.

Die Umsetzung der technischen Entwicklung des automatisierten Betriebs in Graz im Mini-
Metro-System ist eine sinnvolle Erganzung 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 sidlichen und westlichen, stark wachsenden Ge-
biete von Graz, mit einem qualitativ hochwertigen OV erschlossen. In einigen weiteren Ge-
bieten westlich (AVL, Lendplatz) und dstlich der Mur (Universitat, Technische Universitat,
Geidorf) gibt es weitere dichte Bereiche, die bisher nicht mit der StraRenbahn 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 ahnlichen Gréienordnung. Beide Kennzahlen
beziehen sich auf den Referenzfall 2040.

Durch die von der Metro zur Verfuigung gestellte zusatzliche Kapazitat im OV sollten auch
Einschrankungen im MIV leichter méglich 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-MaRnahmen stadtvertrag-
lich umsetzen zu kénnen.

2.1.6.5. Auswirkungen auf die (Uber-)regionale Mobilitat

Die Attraktivitat der neuen Stidbahn (Koralm und Semmering, Fern- und Nahverkehr) fir den
GroRRraum Graz und darlber 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 iber mehrere
Knoten verknipft ist. Der Hauptbahnhof bietet auch fur die Fernverkehrsziige mit der Metro-
Linie M1 eine leistungsfahige Verknipfung mit wesentlichen stadtischen Zielen (2 Kranken-
hausstandorte, Technische Universitat, Karl-Franzens-Universitat, Universitatsklinikum,
Jakominiplatz, AVL, usw.).

Durch komfortable Umsteigemoglichkeiten und i aufgrund der hohen Frequenzen i niedrige
Wartezeiten an den Umsteigepunkten wird die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs auch fir
die Region gesteigert. Die komfortable Reisemdéglichkeit 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 dffentlichen Verkehrs in der
Region. Die Metro M1 ist am Hauptbahnhof, die M2 an drei weiteren S-Bahnhaltestellen
(Nahverkehrsknoten Goésting, NVK Don Bosco und NVK Wetzelsdorf (GKB)) mit dem S-
Bahnsystem verknuipft. 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 Uberregionalen Verkehr von 22,5% auf 24,2% fir stadtgrenziberschreitende
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 Wohnbevdlkerung zu erwarten (An-
teil an Wegen):

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

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

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

2.1.6.7. Veranderung des lUberregionalen Modal Splits

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

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

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

1 Rad: 0,3 % gleichbleibend

2.1.6.8. Beschreibung der wesentlichen Kostenbltcke

Die Erstinvestition betr?agt 3,46 Mr d. u. Di ese t

9 Investition Linie 1 und 2 in Vollausbau (Metro 1 UKH i Berliner Ring, Metro 2: Gésting 1
Webling): 3,01 Mrd. U

T Investition StraCenbahninfrastruktur: 0,24 Mrd

T Investition Fahrzeuge (Metro + StraCenbahn): 0

Die niedrigen Betriebskosten (14,75 0/km bzw. 18
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 flir 60 Jahre berech-
net:

Die Kosten von 6,7 Mrd. Glnstardimakuagsundi 60 JalwenBetrieR)e i n v e s t
ziehen einen vol kswirtschaftlichen Nutzen von 26
sehr hohen Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 3,9.
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Zur Errichtung der Metro sind keine Push-Maflinahmen erforderlich. Sehr wohl aber sind
nach Eroffnung der Metro Push-MalRnahmen (Reduktion des MIV im innerstadtischen Be-
reich) wiinschenswert und sollten, da bereits zusatzliche OV-Kapazitaten zur Verfiigung ste-
hen, stadtvertraglich und einfacher umsetzbar sein.

Pull-MalRnahmen

Push-MalRnahmen

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

Einschrankungen des MIV in den Innen-
stadtbezirken

Parkraumbewirtschaftung

Generell Push-MalBhahmen den MIV betref-
fend wie auch innerstadtisches Benlitzungs-
verbot bestimmter Pkw Euroklassen (bzw.
Zahlungspflicht bei Beniitzung) A Umwelt-
zonen, Verkehrsberuhigung (bei uner-
wegnschten ASchleichw

Durch Metro vermiedene Effekte

V  Wahrend der Schaffung der Zusatzkapazitaten im OV durch die Metro keine Verkehrs-
behinderungen auf den Hauptachsen des MIV erforderlich (Keplerstrafl3e i Wickenburg-
gasse i Heinrichstral3e, 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 bergmannische Bauweise wird wenig
Bauflache bendtigt, womit der Oberflachen-
verkehr und die Wirtschaft- und Handelsbe-
triebe kaum beeintrachtigt werden. Auf der
gesamten Linienfuhrung fir beide Metro-Li-
nien ist keine Abldse/Abbruch von Objekten
erforderlich. In der Bauphase wird das
Stadtgebiet nur punktuell belastet.

Relativ lange Bauzeit bis zur ersten Inbe-
triebnahme (Ausbaumaflinahmen Stral3en-
bahn kénnen wie ausgefihrt 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-
schréankt moglich, da eine temporére End-
station jedenfalls eine Wendeanlage bend-
tigt; Betrieblich machbar durch Fihrung bis
zu einer nachstgelegenen Uberleitstelle
(beispielsweise Teilverkehrswirksamkeit
von einer Endstation bis Jakominiplatz);
bautechnisch jedoch nicht anzustreben!

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

Erweiterungsmdglichkeit in den Osten und
Norden aus Griinden 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 Stralenbahnausbau
Vorrang zu geben, der im Konzept auch
vorgesehen ist (StraBenbahn Schulzentrum
St. Peter i Nahverkehrsknoten Raaba und
der StraRenbahnlinie Liebenau West).

Geringer dauerhafter Platzbedarf an der
Oberflache

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

Metro schafft die Basis fur eine wachsende
und prosperierende Stadt

Fur Pendler weiterhin Umsteigen erforder-
lich

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Starken

Schwéachen

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
Stral3gang - Gries

Eggenberg - Lend

Keine Verbesserung der Relationen durch
Metro allein:

Andritz - Eggenberg + Gries

Stral3gang - Eggenberg + Lend + GU Sid-
west

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

GU Sudwest - Stral3gang + Eggenberg +
Lend + Jakomini + Puntigam + St. Peter +
Liebenau

Eggenberg - Gries

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

Unabhéngigkeit von dulReren Storeinfliissen

graues CO; (Bau)

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

Zusétzliches OV-System

2,5mini Takt

Geringere Flachendeckung als Stral3en-
bahn

Erreichung der Fahrgastpotenziale (raum-
lich)

Geringe Erweiterbarkeit in die Region aul3er
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-Mafl3nah-
men inklusive der damit einhergehenden
CO2-Reduktion

Bau-Larm auf Haltestellenbereiche begrenzt

Optimierte Umsteigebeziehungen einerseits
S-Bahn i Metro andererseits Metro 1 Stra-
3enbahn bzw. Bus durch kurze Zugfolgezeit
und Lage der Metro Stationen
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Chancen

Risiken

Verkehrswende

Verzogerung der Entscheidungsfindung

Leistungsfahigkeit des Metrosystems durch
Fahren mit Doppeltraktion um nahezu 100

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

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

Aufwertung der (Einzugs-)Nahbereiche der
Stationen (GestaltungsmafRnahmen im 6f-
fentlichen Raum)

Geringfugige Erschitterungen in der Bau-
phase

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

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

Erweiterungsmaoglichkeit 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; 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 O 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 kdnnen zum
Umstieg auf ein schnelles, leicht verstandli-
ches, zuverlassiges Metrosystem mit ho-
hem Bekanntheitsgrad und positivem Image
bewegt werden.

Kofinanzierung ist zu verhandeln

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Chancen

Risiken

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

Anpassung an sich andernde, heute unbe-
kannte Stadtentwicklung schwierig

Die Investitionsentscheidung fir die Metro

ist ein starkes Signal dafir, dass die Politik
an die Zukunft des GroRRraum Graz glaubt

und schafft Vertrauen bei der Bevolkerung
und Wirtschatft.

Erste Teilverkehrswirksamkeit (M1) ent-
spricht nicht gré3tem Nutzen (M2), daher
werden Realisierungsschritte erst im Detail-
projekt fixiert

Impuls zur Diskussion um das zukinftige
OV-System in Graz

Untertunnelung von Privatgrundstiicken

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

Verlangerung des geplanten Realisierungs-
zeitraums (rechtliche Abwicklung)

Akzeptanz
System

al scAhaergis|

Baukostensteigerungen

Die Schaffung zusatzlicher OV-Kapazitéaten
vor Umsetzung restriktiver Manahmen er-
laubt im Anschluss die Umsetzung von
Push-MalRnahmen

Vermeidung unpopuldrer Push-MalRnahmen
trotz Infrastrukturausbau (freiwerdenden
Platz statt fir Radverkehr, StraRenbahnaus-
bau und Griinraumgestaltung fir MIV ver-
wenden)

StraRenbahnausbauten kdnnen durch das
Sperren ganzer StralRenzlige zu Verkehrs-
belastungen weitab der eigentlichen Bau-
stellen fuihren

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 Weiterent wibarkUosumgegnfides Konze
eineander Freiheit orientierte, gleichberechtigte,
Grundlogik

Weitgehende Durchbindung der S-Bahnen durch den Hauptbahnhof.

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

Umsetzung von langst notwendigen, wiederholt geforderten und teilweise bereits beschlos-
senen Malinahmen im Bereich der Schiene, der Radfahrer und FuR3ganger.

Vor einer zusatzlichen 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 6ffentlichen
Raumes zu fuhren, ehe neue Ebenen in Besitz genommen werden.

Verkehrs-ZIEL

Innerhalb der 6 inneren Stadtbezirke, welche die starkste Pendlerverflechtung aufweisen,

soll durch eine flachenmafRiige Verteilung der derzeit gebiindelten und kiinftig ergdnzten Stra-
Benbahnlinien sowie durch die Attraktivierung der Rad- und Verkirzung der FulRwege
(Durchhauser, Durchgénge, breite Gehsteige und Radwege, zusatzlicher Mur-Steg zwischen
Kepler- und Kalvarienbriicke) der MIV weitgehend entbehrlich werden. Die tGberwiegende
Zahl der Wege in der City von Graz ist kurz und ful3laufig erreichbar, die Wege in die City
und in der Peripherie sollen durch ein entsprechendes OV- und Radwege-Angebot umwelt-
freundlich erfolgen.

In den aulieren Stadtbezirken und im Umland von Graz sollen daher entsprechende Mdglich-

keiten fur einen friihzeitigen Umstieg auf den OV angeboten werden. Fiir Einreisende aus

Gebieten, wo der 6ffentliche Verkehr auf Grund der Verteilung der Wohnbevdlkerung nur un-

zureichende Angebote legen kann, sollen P&R- und B&R-Einrichtungen bereits auRerhalb

von Graz zur Biindelung Richtung OV geschaffen werden. Fiir jene Pendler:innen welche

noch keinen direkten Zugang zu den OV-Achsen haben (priméar aus den 6stlichen und westli-

chen Seitentélern) sollen P&R-und B&R-Ei nri chtungen am Stadtrand vor
toredA in Andritz, Felling, bei Magna, Punti gam,
werden.

Das S-Bahnsystem soll fur eine Nutzung durch Stadtbewohner:innen (auch fur den inner-
stadtischen Verkehr) und Einpendler:innen durch zusatzliche 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 gentgend Platz erhalten.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.2.2. Vorgaben bzw. Rahmenbedingungen
Das urspringliche auf die derzeitigen Pendlerstrome aufbauende umfassende Konzept

musste auf ein OV-Konzept reduziert werden, das vorgegebene Stadtentwicklungsvorhaben
bertcksichtigt.

Der vom GR beschlossene Stral3enbahnausbau bis 2023 (GZ: A10/BD- 006186/2018-0001)
wurde gem. den Vorgaben tibernommen.

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

1 die Nordwest-Linie Uber den Lendplatz nach Gdsting,

i die Sudwest-Linie Uber den Griesplatz nach Webling und
9 die neue Linie 2 tber den Geidorfplatz und die Universitéat
sollen umgesetzt werden.

StralRenbahnausbau 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 tbernommene Straf3en-
bahnlinie

Andreas-Hofer-Platz i Speidlgasse (Umsetzung fehlt)

Busnetz Adaptierung
Stadtische Busse (Diverse Anpassungen wegen StralRenbahnausbau)

Regionalbusse (Sollen vorerst unverandert bleiben, weil umsteigefreie Durchbindung)

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

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

Fur den Ful3gangerverkehr sollte ganz Graz auf die Mdglichkeit neuer Durchgange unter-
sucht werden und auch ein zusatzlicher innovativer Mursteg zwischen Geidorf und Lend die
Wege verkiirzen i dies fand aber keinen Eingang in die Bewertung des Konzeptes.

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

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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2.2.3. Mindestanforderungen zur Konzeptbeschreibung

2.2.3.1. Schienennetz fir Graz
" Admonter. ~Obérandri I — ‘ :
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51\, \ Cty'S-Balifiterer AW L 2 fm
\ e wc“gt.uvg 554 m A -..A 5 =
a \\ gon S505m Mariatrg ¥y 4519 m
- | oaeh il
Ra : Ferdinandshohe A Schnellbahnen:
& 490 1 : ’
Reinerkogel 99 y .| == Cityschnellbahn
500m « - 480 . ... Umsetzung bei
9 £4 Bebauung von
e k' | ; g Rudersdorf
ol VR Geidorf : { = \Neitere Bahnen
Mubertushohe m.; 3 3 ‘
562Im [ . Strafienbahnen:
‘ Linie 1, 11

] — |inie 2, 12
m— | ini€3
— Linie 4
— | iNi€ 5
me— | inie 6, 16 (Ringlinie)
| injie 7, 17
= | inie 8 (konsens)
== == Tieflage
P Wohlfiihlknoten

P4 neuer Mursteg
471
Ol
\
Gleisdorf
StrdRaga . §
—1 . Ao/
7\ Webling e
‘ | Graz-Webling PRitiaam aggabav 7]
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Abb. 20: City-S-Bahn: Schienennetz fiir Graz
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2.2.3.2. S-Bahnlinien und -stationen mit Stralenbahnanschliissen

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

Von allen S-Bahnen anfahrbar (auf3er S61 und S7)

1 Graz NVK Gosting (gem. Konsenspapier) A Linie 3

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

1 Graz Hauptbahnhof als Durchgangsbahnhof fir S-Bahnen, Umstieg auf den Fernverkehr
1 Graz Don Bosco, Umsteigeknoten fur S-Bahnen, StraRenbahnen und Autobuslinien

City-S-Bahn (CS1 und CS2) - Stationen und Anschlisse an das Bim-Netzim N

1  Andritz AG/Stattegger Str./Prochaskag./Ursprungweg (im Einschnitt) A Linie 5
1 Graz Villa Sonnblick/Andritzer Reichsstrale

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

P ErschlieBung von Andritz £
o) g &
mit City-S-Bahn und AN 3
S S 4
’ > o v
/ <anwi| Verldngerung der StraRenbahn Linie 5 ¢ fs‘ ™
/1 3 grandritz
o

(300m-Radien bzw 500m-Radien)

o

Sapkt Gotthard

g
villa sonnblick

.....

Weinzgditngcke

%oy 2
or Strg w
4z e ]

Abb. 21: Erschlieung von Andritz

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

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Nach N: S1/S11

1 Graz Nord/Raach (gem. Konsenspapier)

1 Graz NVK Gosting A CS1, CS2, Linie 3

9  Smart City Nord (Peter-Tunner-G.) A CS1, CS2, Linien 12, 6 u. 16
Nach S: S5/S51/S6

1 Don Bosco A CS1, CS2, Linien 6, 16, 17
1 Puntigam A Linie 5

1 Feldkirchen/Seiersberg A Linie 17

1 Flughafen Graz Feldkirchen (aul3erhalb Stadtgebiet)

Zusétzliche Station aufRerhalb von Graz: Flughafen Graz (erganzend zum Konsens)

Nach O: S3/S31

T  Schdnau/Neuholdaugasse/Mur A CS1, Linie 8; im Nahbereich Linie 5
T Graz Ostbahnhof A CS1, Linie 4

1 Liebenau Murpark A CS1, Linie 4

1 NVK Raaba (gem. Konsenspapier) A Verlangerung Linie 3 (2. Phase)

Zusatzliche Stationen aul3erhalb von Graz: Lal3nitzthal (Zentrum) und Flocking.

Nur City-S-Bahn 1 (CS1)

Graz Ostbahnhof-Messe A S3, S31, Linie 4
1 Graz Liebenau Murpark A S3, S31, Linie 4
1 Graz Magnha
1  Thondorf (an der Guterzugumfahrung) A Linie 4
N R e B T eamnsteige dercst )

g langs der von den OBB entwickelten
Konsenstrasse 2012 fiir

Magna und Thondorf

) Die rot eingezeichneten Linien entsprechen dem
<4 OBB-Trassenauswahlverfahren (Konsens-Trasse;

ey /70 / rechtlich noch durch kein EB-Verfahren abgesichert).
| y AN
| FLUGHAFEN Blau sind die Bahnsteige der City-S-Bahn CS1

Lila die StraRenbahnhaltestellen (Linie 4)

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Erganzungen zu den OBB-Planungen sind lediglich die beiden S-Bahnhaltestellen Magna
und Thondorf, wobei die Haltestelle i Ma g n a 0 a u ¢ KGltertuguenfaréuBdBumsetzbar
ist.

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

1 (Mur)Kraftwerk

1 Puntigamer StralRe S-Bahn

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

Nach SW: S61/S7

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

1 Graz Wetzelsdorf S-Bahn A Linien7, 17

T NVK Webling A Linien 5, 7 und 17

i StralRgang

1 NVK Seiersberg/Pirka A Linie7

2.2.3.3. Takt und Fahrzeiten Schnellbahnen

S-Bahn-Betriebskonzept
fiir den Raum Graz

Leoben Ml'.]rzzuschlag

Bruck,"M

Ubelbach 30 Peggau
REX] ' Andritz
30"
Gost ng
15' ‘ !

Koflach == = B
OHT == ieboch = Graz Hbf
37Tl 15 o
15 - # =§"'_
D1 Bosco arlau = Liebenau/Mp

Gleisdorf

Lannanch 7,5 L& r
.
i Rudersd. . .
7.3 30 ,'.\:Erb\ dung

30" +** Koralmbahn — Fehrin, o Szentgotthard
seasnsgasuress Thondorf B b g &
Deutsch- Wett- \alsdorf
REX
landsberg mannst. 15 1. . o
30" Spielfeld === Bad Radkersb.
Wies

Abb. 23: S-Bahn-Betriebskonzept Raum Graz

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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City-S-Bahn-Takt
Durchbindung nach Andritz in Summe im % h 7 Takt:

1 % h-Takt Andritz 7 Wies (Uber Wettmannstatten) (lachs)
1 h-Takt Andritzi7 Magna und zurtick (himmelblau)
1 h-Takt Andritz - Spielfeld und zuriick (rot)

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

1 h-Takt Thondorf - Andritz (himmelblau)
i h-Takt  Thondorf - Hauptbahnhof (rosa)

Verbindung nach Rudersdorf im ¥z h-Takt (wenn entsprechende Besiedelung in Rudersdorf)
1 % h-Takt Rudersdorf - Hauptbahnhof (kraftiges griin)

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

Fahrzeit bis Graz
Linie Relation Takt Hbf .
Konservativer
Fuhrpark unterstellt
S1* Bruck durch Graz Hbf. 306 + 300 516
S11* Ubelbach durch Graz Hbf. 306 400
Andritz 94146 (1. f
Bis 2030 bis Andritzer bis Andritzer
C-S-Bahn ReichsstralRe; 2040 bis | durch Graz Hbf. 156 Reichsstr.; ab 2040:
Stattegger Stral3e/Ur- 116 Statte
sprungweg
S31* Weiz durch Graz Hbf. 3060 1h (Bestandstr.)
S3* Fehring durch Graz Hbf. 306 ( REX) 536 REX (
Gleisdorf durch Graz Hbf. 156 + 306 Best.)
ca. 306
Cs1 Thondorf durch Graz Hbf. 306 136
CS2 Rudersdorf nach Graz Hbf. 306 ca. 106
S5 Spielfeld durch Graz Hbf. 306 + 306 S500; RE X
Werndorf durch Graz Hbf. 306 REX S 2060
Wies (Uber Werndorf) |durch Graz Hbf. 306 (besch ca. 1h1
S6 Deutschlandsberg durch Graz Hbf. Giber 156 (mit L ca. 406
Siudbahn stindl. Zusatzzug)
S61 Deutschlandsberg durch Graz Hbf. Uber 606 (Zusat ca. 1hoé
GKB
Koflach durch Graz Hbf. 156 436
S7 Lannach durch Graz Hbf. 156 256
Lieboch durch Graz Hbf. + 2REX |7, 56 i nkl 146
Beispiele fir umsteigefreie Fahrzeiten innerhalb von Graz

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Puntigam Gosting 7,56 136
Puntigam Andritz Stattegger Stral3e/Ursprungweg |1 5 6 ca. 2
Liebenau-Murpark Gosting 306 136

2.2.3.4. StralRenbahnlinien, Takte, Betriebszeiten, Besonderheiten

6, 16 Ringlinien

Linie Relation Takt langfristig
56 geteilt
1,11 Gritzenkogel - Wetzelsdorf i Jakominipl. T Mariatrost - Félling
11 A.-Hofer-Pl.
5 12 Smart City (nur 12) - Eggenberg UKH (2 und 12) - Hbf i Keplerbriicke |3 dals 12 bis Smart
' - UNI - LKH City nur 6
Gosting Schl. i NVK Gosting i Rosselmihlg. 1 Griesplatz i Jakomin-
3 ipl. T Krenngasse - St. Peter (1. Stufe) | Raaba (2. Stufe; nichtim Mo- |5 6
dell)
4 Thondorf i Liebenau i Jakominiplatz i Hauptplatz - WIFI 56
3 @zwischen Punti-
5 Oberandritz i Hauptplatz - Puntigam - NVK Webling gam u. Webling
nur mehr
56 (dadassinc

Leonhardgdrtel - Jakominiplatz i Griesplatz i Don Bosco i Reinin-
ghaus Hauptbahnhof Wasserturm i Smart City i WIFI - UNI'T (nur
16: weiter zum LKH und zuriick) - Leonhardgurtel UND in Gegenrich-
tung

beide Richtungen
jede zweite als Li-
nie 16 zum LKH
fahrt, ist auch auf
diesem Abschnitt
e i nTak gege-
ben)

7: St. Peter T Jakominiplatz - Hauptplatz i Hauptbahnhof i Jochen
Rind Platz i NVK Webling i NVK Seiersberg

7,17 56 (7 wund
17: Schulzentrum St. Peter i Jakominiplatz - Griesplatz i Don Bosco
i Jochen Rind Platz i NVK Webling

8 Andreas Hofer Platz i Schénau - Speidlgasse 56

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 7 20:00 Re-
duktion um ca. 20 %; 20:00 i 00:30 Reduktion um weitere 20 %-Punkte auf ca. 60 %.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
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Das Netz ist so konzipiert, dass auch nachtragliche Linienanderungen ohne grof3e Baulich-
keiten mdglich sind. So kann z. B. die Ringlinie 6 mit kurzen Neubauabschnitten in Karlau
den Jakominiplatz grof3zugig umfahren.

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

Besonderheiten der Endstellen der Linie 1

sSeTIT WY g
9,

+

Verléngerung
der StraBenbahnlinie 1

nach Mariatrost-

.ombination (rot)

Veriéngerung auf der Straie (ca. 400 m) bis zum Mariatroster Teich
(gunstigste Variante).

Alternative Variante 1: 250 m Tunnel durch den Westrand des Mariatroster

] Kirchbergers
"' £ Haltestelle ,Mariatroster Teich®, weiter nérdlich des Teiches neben
ler StraBe, dann nérdlich des Follinger es, siidlich vom |
§ ey | der StraRe, d: rdlich des Folli Bach dlich |
g ) Sportplatz und nérdlich vom Hochwasserriickhaltebecken (mit Station
) ,Kurzeggerweg®) und éstlich vom Wohnpark Mariatrost-Félling vorbei
) - bis zur Bund: Re B72 (El ion) .

-8 Spencon Wetste

Gritzenkogel
SteinbergstraRBe

[ - '
Anmerkung: Vor einer Realisi i b dere der Tiefgarage und der Bus-Wende sind jedenfalls die

iberpriifen!!! Eine Verldngerung der Bim von der Bur Re in den Gritzenkogehist nur im hang mit der P&R-Anlage zu empfehlen.

In der untersten Etage ist die Bim-Endstation, in der obersten Etage ist der Buswendeplatz hen.

Abb. 25: Erschliel3ung unterirdischer Umsteigeknoten Gritzenkogel, Steinbergstralle
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Durchbindung der Linie 4 in Liebenau Murpark (Verkniipfung mit S 3 bzw. OBB):

von / nach Innenstadt

Einfahrt usfahrt

"l d
-«

Einfahrt

Liebenau

Murpark

OBB

Sternijckerweg

'

nach / von Thondorf

Abb. 26: Durchbindung der Linie 4 in Liebenau Murpark

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

7= =
. 4 3 v 2\
Wetzelsdorf Neue Verkniipfung rag, o Trappens™ : p &\
i ing E;
/ NVK WEBLING 4 E %
/ | o > 5
{ y privatwed ‘é
: e GKB 1y & ) 2
\ ] S W R h
\ vy e StraRenbahnlinie 5 7 e, \ i % =
) F-/ J west
\ e StraBenbahnlinien 7 u 17 . . o
g
Riien Thu 17, 00t o 1 et e g..
""""""" X F
= i
e ———
[T Puritigam|
;
P . 4
| \ i ;
: H ) “Blitges Gurzel Tt
T 3, ' | ke W\ e =
sAnton \ s . A N
Paar \ alt?tellcgﬂeblmg | § |
 GmbH R L | £ s 3
ik e » || 3 £ 5
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a ‘h: M B
2 |z i £
N 3 3
bhmk,,m? s N z
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5 o Koy g
. § Florawey Heimgacenverein é‘
i 2 Zanlockerveg £ .5 2
2 g
Kainacherweg g Florawad Feor 2
2 g & 3
o Karntner Staiie 2 2
| — BT
- Hechkofierwog Groz:webling
oW 755 Guidnnes
Brancauerweqy ; o =

Seiersberg

Abb. 27: NVK Webling
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2.2.3.5. Buslinien - stadtisch

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

30

31/31E

32

33/33E

34

39

41/41E

42

43

45

48

52/52E

Gesundheitskasse 1 Jakominiplatz i Schauspielhaus - Geidorf

NVK Wetzelsdorf 1 Don Bosco i Jakominiplatz i UNI/RESOWI
(Webling T Wetzelsdorf durch Linien 7 und 17 ersetzt)

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

Grottenhof - Peter Rosegger StraBe T Grottenhofstral3e I Evang. Friedhof i
Don Bosco i Neuholdaugasse/Augartenbad i Steyrergasse i Neue Technik i

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

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

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

NVK Webling - Payer-Weyprecht-Stral3e i Griesplatz i WKO
(ERWEITERT um NVK i Webling i Payer-Weyprecht-Strale und Umfahrung
Jakominiplatz)

gestrichen (durch Linie 3 ersetzt)

Durrgrabenweg i Andritz 7 UNIT LKH

ZiegelstralRe - Seminarstrale
(Viktor Zack Weg i Ziegelstral3e gestrichen zu Gunsten Linie 52)

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

Andritz 1 St. Veith 7 Rannach Abzw. Alpengarten

NVK Gdsting i Thal - Kétschberg

Zentralfriedhof i Karlau i Hauptbahnhof i Andritz - Ziegelstralie
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53 Hauptbahnhof i Frobelpark i Andritz i St. Veith - Stattegg i Ful3 der Leber

58 Hauptbahnhof i Lendplatz i UNIi Mariagrin - LKH i Berliner Ring -
Ragnitz

60 Krenngasse i Waltendorfer Volksschule i Lustbihel

61 Krenngasse i Berliner Ring

62/62E Puntigam Bahnhof 1 StraRgang i Eggenberger Allee/tim i Gdstinger

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

63 UNI/Mensa i Morrehof i Hasenheide (verlangerung zur Hasenheide)
64/64E LKH 1 Schulzentrum St. Peter i Liebenau Murpark i Puntigam Bahnhof
65/65E Puntigam Bahnhof i Reininghaus - Eggenberger Allee(tim) 7 Auster-Sport

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

66 Grottenhofstrae i Don Bosco Bahnhof i Schulzentrum St. Peter

67/67E Zentralfriedhof/Jakominiplatz i Andreas-Hofer-Platz i ZanklstraRe i Gosting
Klara Fietz-Gasse (VERLANGERUNG von ZanklstraRe nach Gosting Klara Fietz-Gasse)

68 LustbUhel 7 St. Peter

69 Petri Aui St. Peter
72 Schulzentrum St. Peter i Raaba i Liebenau Murpark
73U Schulzentrum St. Peter i Raabai Harti Pachern P+R
T4/74E Liebenau Murpark i Werk Thondorf i Thondorf/Dorfla
(bis Thondorf durch Linie 4 ersetzt, dann als Regionalbus gefiihrt)
75/75U Liebenau Murpark 1 Center Ost/Raaba i Harti Pachern P+R
76U Schulzentrum St.Peter i Raaba i Grambach i Hausmannstatten

(- Vasoldsberg i Premstéatten)

78 Pirka/Gedersberg 1 Seiersberg i Puntigam Bahnhof
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79 Pirkai Seiersbergi Pirkai Gedersherg

80 Puntigam Bahnhof 1 Rudersdorfi NVK Feldkirchen - Feldkirchen
Raiffeisenplatz

(ERWEITERT um NVK Feldkirchen)

81 Mariagrin i Volksschule Mariagrin i Pfeifferhof T Seniorenzentrum
82 LKH 1 Stifting

83 Mariagrin i Lernvilla Mariagrin

85 Hauptbahnhof i Gdstinger StraRe/UKH 1 Gdsting 1 NVK Gdsting

(Verlangert zum NVK Gosting)

2.2.3.6. Buslinien - Uberland

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

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

2.2.3.7. Grundlagen flr die Baukostenermittiung

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

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

Durch die VerknlUpfung der City-S-Bahn mit dem S-Bahnnetz und der Stralienbahnen mit
dem Ubrigen StralBenbahnnetz, kénnen auch nur teilweise fertiggestellte Streckenabschnitte
bereits friihzeitig 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:

Andritz AG (im Einschnitt zwischen Stattegger StrafRe und Ursprungweg

Villa Sonnblick (zwischen Beachvolleyballplatz und Andritzer Reichsstralie)

Shopping Nord (zwischen Sudbahn und Judendorfer Stral3e)

Smart City Nord/Peter Tunner Gasse

Puchsteg (Voraussetzung: Stadtentwicklung in Rudersdorf)

= =4 4 A -
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Murkraftwerk (Voraussetzung: Stadtentwicklung in Rudersdorf)

Puntigamer Stral3e (Voraussetzung: Stadtentwicklung in Rudersdorf)

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

Thondorf (Voraussetzung: Bau der Verbindung Koralmbahn i Steirische Ostbahn)

= =4 4 A -

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

davon Tunnel Briicken
nach Andritz ca. 3,1 km ca. %2 km Murbricke + 2 kleine Bach-
laufe Judendorfer StralRe
nach Rudersdorf* ca. 3,5 km Puntigamer Stral3e

nach Thondorf** ca. 2,9 km

* Der Ausbau der Karlauer Schleppbahn ist allerdings nur dann wirtschaftlich begriindbar,
wenn auf den grol3en 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) hangt stark von

dieser Entwicklung (Personen- und Guterverkehr) ab. Da in der durchgefiihrten Berechnung

die maximalen Kosten angesetzt wurden, kdnnte aufgrund der realen Bedurfnisse eine Re-

duktion der Erstinvestitionskosten auf diesem St
ten. Bei keiner Realisierung sinkt die Erstinvestition (gem. den Berechnungen) sogar um ca.

a 170 Mio.

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

Sollte seitens der OBB im Zuge der Errichtung der Guterspange Koralmbahn i Ostbahn

auch die Verbindung beim Magnawerk (Guterzugumfahrung Ostbahnhof i Magna i Koralm-

bahn) errichtet werden, reduzieren sich die Errichtungskosten fur die Infrastruktur fur die

City-S-Bahn f ¢r den Anschluss nach Thondorf um bis z

Bzgl. Bahnunterfihrungen 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

Lange [km] / Anzahl [Stk]

S-Bahninfrastruktur

Strecke "Niveau 0"

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

Tunnel komplett bergméannisch

Andritz 0,4 [km]
Stationen 10 [StK]
StralRenbahninfrastruktur

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

S-Bahn 1 [StK]
StraRenbahn 88 [StK]
Bus* -41 [StK]

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

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

benitzt von

Stre- ‘ ‘

(Nr.gem. | cken-km Besonderheit
Konzept ca.
Brenner)
Maria Troster Tram-Museum - Félling 2-gl. 1,11 2,00 | 2-Richtungstwg
B}Jrenstrafse - Gritzenkogel 2-gl. eigener Gleis- 111 0,24 | offene Bauweise
korper
. . . bergménnisch, 2-
Gritzenkogel 2.gl eigener Gleiskorper 1,11 0,08 _.
"z g gteg ! P Richtungstwg.
UKH - Smart City Nord 2-gl 12 1,05
Babenbergerstr./Annenstr. - Keplerbricke 2- 2 12 1.41
gl.
Keplerbriicke i GrabenstraRe 2-gl. 2,12, 4 0,40
Wormgasse - Grabenstralle 2-gl. 2,12, 4 0,23
. - Gei -al. (Ri ->
Grabenstr. - Geidorfplatz 1-gl. (Richtung W 2.12.6 0,37
0)
Geidorfplatz - W 1-gl. (Richt S --
eidorfplatz - Wormgasse (Richtung 2126 0.23
> N)
davon 100 m auf eige-
Geidorfplatz 7 UNI - Leonhardgurtel 2-gl. 2,12,6,16 1,33 v L Hrelg
nem Gleiskdrper
Wendeanlage beim
Schloss Gosting - NVK Gdsting 2-gl. 3 0,82 | Schloss oder 2-Rich-
tungstwg.
davon ca. 800 m auf
NVK-Gdsting - Roseggerhaus 2-gl. 3 3,90 .
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 Richtunq) 4und 6 1,10
WIFI - GrabenstralRe 1-gl. (nur N --> S Rich- 4und 6 Wendeanlage beim
tung) 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 (iber Karntner Str.) 2-gl. 1,80 | Gleiskorper
Andritz - Oberandritz 2-gl. 5 1,33 | 2-Richtungstwg.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung

68/279



> \ y. éTrigon

Entwicklungsberatung

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. 7 und 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-

. . . ener Trasse und 2,9
Wielandgasse (ab Joanneumring) - Speidl- g 5

asse/Puntigamer Str. 2-gl 8 3,70 km auf befestigten
g g -egh StralRen; 2-Richtungs-
twg.
SUMME 38,74
davon 1-gl. 2,80
davon 2-gl. 35,94
davon auf eigenem Gleiskorper cirka 4,32
davon im StraRenbereich cirka 34,42

Ca. 120 m Tunnelstrecke zwischen Burenstral3e und Gritzenkogel.

2.2.4. Ausbaustufen

Das gegenstandliche Konzept kann in viele einzelne verkehrswirksame Teile zerlegt werden.
Mdogliche Ausbaustufen des Konzepts, zeitliche Intervalle und Kostenrahmen

2.2.4.1. S-Bahn

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

Die erganzenden BaumaRnahmen fir 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 Eigentiimern der
Stammogleise (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 Werksgelande, 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 unabhangig vom tbrigen S-Bahn-Netz vorgenommen werden kann.
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2.2.4.2. StralRenbahn

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

Es werden nicht mehr alle Stral3enbahnlinien Uber den Jakominiplatz gefuhrt, wodurch eine
Erweiterung der bestehenden Infrastruktur ohne Uberlastung dieser Engstelle erreicht wer-
den kann. Uberdies kann mit moderner Steuerungstechnik und geschickter Tangentialfih-
rung die Kapazitat des Schienennetzes erheblich gesteigert werden.

Die derzeitige geringe Bauleistung Stral3enbahn/Jahr (die bereits alle Unwagbarkeiten und
Verzogerungen der Praxis berticksichtigt!) kann vor allem im dezentralen Bereich von Graz
sicherlich noch wesentlich erhéht werden, so dass die StralRenbahnerweiterungen 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 dafiir steht der Stadt Graz zur Verfligung. Die Per-
sonalkapazitaten mussten ggf. erweitert werden.

2.2.4.3. Auf welche Ausbaustufe beziehen sich die Ausfiihrungen?

Die nachstehenden Ausfuhrungen 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 i 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 berilicksichtigen, wie z. B. bei der Ostbahn, wo eine Elektrifizie-
rung im Stadtgebiet bereits den 2-gleisigen Ausbau bericksichtigen sollte.

Das gesamte Konzept ist auf Blirgereinbindungen 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 getéatigten Aussagen sind von dieser Relativierung betroffen.
Die nachstehenden Angaben sind daher vorbehaltlich der Biirgereinbeziehungsergebnisse
als Musteranwendungen zu verstehen.

Grundsatzlich ist 1 unter diesen Einschrankungen i das gesamte Konzept bis 2040 umsetz-
bar, wenn eine entsprechende Willensbildung inkl. Finanzierung gegeben ist.

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

Es gibt es drei Gruppen von Umsetzungskomponenten:

Unabhé&ngig von Systementscheidungen und Auspragungen (fir Bim, S-Bahn oder
Metro) kdnnen durch die Stadt umgesetzt werden:
1 Bewirtschaftung des 6ffentlichen (Verkehrs)Raumes (Planung sofort maglich)

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

1 Erhebung mdglicher Durchgangswege und Durchhéauser fur den Fuf3gangerverkehr und
Eintritt in Verhandlungen mit den Hausbesitzern (sofort moglich)

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

T Ausrollung dieses Konzeptes bei Erfolg auf andere Stadtteile

1 Alle MaBnahmen zum Auffangen des PKW-Verkehrs am Stadtrand durch Verlangerung
bestehender Bim-Linien sind vollig unabhéngig von der grundsatzlichen Systement-
scheidung S-Bahnforcierunga A Metro a A StralRenbahnforcierung (Planung dieser
Bim-Linien daher sofort mdglich):

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 erschlieRen

o Die Verlangerung von Liebenau Murpark bis Thondorf, um Magna und Thondorf
zu erschliel3en

o Die Planung der Verlangerung in Wetzelsdorf von der Burenstrafl3e bis zum Grit-
zenkogel inkl. unterirdisches Parkdeck, um den Verkehr von der SteinbergstralRe
aufzufangen (nach geologischer Prifung und Umweltverfahren)

o Die Verlangerung in Andritz durch die Stattegger Straf3e bis Oberandritz

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

Unabhéngig von Systementscheidungen (S-Bahnforcierungéd A Metro a A Stra-
Renbahnforcierung) und Auspragungen kénnen durch Land und Bund (inkl. der
Bahngesellschaften) in Abstimmung mit der Stadt umgesetzt werden:

1 Partielle Durchbindung der Schnellbahnen (soweit gleismafig bereits jetzt moglich)
durch den Hauptbahnhof (insbesondere S1 und S5) (ab nachsten Fahrplanwechsel
moglich)

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

1 Partieller 2-gleisiger Ausbau GKB

1 2-gleisiger Ausbau steirische Ostbahn bis Gleisdorf (zumindest partiell)

1 Schnellbahnstationen: Reininghaus (sofort mdglich), Seiersberg (sofort méglich), Magna
(sofort mdglich), Lafnitzthal Sud (Planung sofort mdglich) und Flécking (Planung sofort
mdglich) und provisorische S-Bahnstation Gosting (endgtiltig ist sie von den noch zu fi-
xierenden Gleislagen abhangig)

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

1  Verbindung Koralmbahn i Steirische Ostbahn: Trassensicherung

1 Alle weiteren S-Bahnmalinahmen, fiir die bereits ein Konsens erzielt wurde (St.Walter-
Papier) (Grobplanung und Finanzierungsverhandlungen sofort moglich)

1 P&R in den Regionen (Verhandlungen sofort mdglich)
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Nach Systementscheidung (S-Bahnforcierung, Metro oder Stral3enbahnforcierung)
durch die Stadt ist von der Stadt umsetzbar:

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

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

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

0 (Gosting Schloss) 1 Knoten Goésting I Annenstral3e (bereits beschlossen, wenn
nicht durch Metro ersetzt)

o Smart City i Kalvarienbriicke i WIFIi Geidorfplatz

0 AnnenstralRe i Griesplatz i Jakominiplatz

o Karlau i Rudersdorf (ggf. alternativ zum Schnellbahnausbau gemaf3 Erstkon-
zept)

o0 Puntigam i Webling (in Abhéngigkeit der Lage der GKB-HSt. Webling)

0 Griesplatzi Don Boscoi Wetzelsdorf i Webling (bereits beschlossen, wenn
nicht durch Metro ersetzt)

0 Webling - Seiersberg

1  Zusatzlich nach Einigung mit Bund und Land:

o0 StraRenbahnausbau (Umsetzung Stadt)
A Verzweigung in Andritz (abhéngig von der Endstelle der S-Bahn)
A endgiltige GKB-Haltestelle Webling
o restliche P&R-Anlagen bei Stral3enbahnen
0 S-Bahnausbau (Umsetzung durch OBB und GKB)
A Hbf. 1 Smart City i Gosting mit endg. S-Bahn-Haltestelle in Gésting
A Goésting i Andritz

2.2.5. Technische Problemstellen i Machbarkeit

Stelle Schwierigkeit

Gritzenkogel StralRenbahnendhaltestelle, Busanschluss und P&R unterirdisch; geo-
logische und hydrogeologische Machbarkeit der TiefbaumaRnahmen
ist zu prifen

ALTERNATIVE 1:

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

ALTERNATIVE 2:

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

Querung Juden- Unter- (oder Uber)fiihrung der StraRe unter (iiber) die City-S-Bahn
dorfer Strale und neue Murbricke fir S-Bahn (Weinzdottlbriicke ist denkmalge-
schitzt)
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Abb. 28: Jakominiplatz

Durch:

1 die teilweise tangentiale Anordnung,

1 durch die mogliche blockweise Querung,

1 durch technische Steuerungseinrichtungen und

1 durch Umleitungen von Linien vorbei am Jakominiplatz

ist dieser neuralgische Knoten durchaus bewadltigbar 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 MaRnahmen gefahrden nicht die Umsetzung des Gesamtkon-
zeptes, da die meisten MaBnahmen i im Gegensatz zur Einfihrung eines komplett neuen
Systems T auch einzeln umgesetzt werden kénnen, punktuell bereits viel friiher verkehrs-
wirksam werden kdnnen 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 Kapazitaten mit hohen Kosten angesetzt; eine Optimierung auf Basis
der Modellergebnisse musste aus Zeitgrinden 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
StraRenbahn

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

Linie 1: tunneltauglich (Mariatrost und Gritzenkogel), Zweirichtungsfahrzeuge sinnvoll
Linie 5: Zweirichtungsfahrzeuge sinnvoll (Andritz und Karntnerstraf3e beengt)
Antriebssysteme im Umbruch A Fahrzeugauspragungen der Zukunft noch sehr unsicher.

Die Fahrplane sind daher konservativ gerechnet und miissten mit modernen Fahrzeugen klar
unterboten werden. Auch im Bereich der Tram wird die Automatisierung verstéarkt Einzug hal-
ten, so dass Personalbedarfsermittiungen 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. 0, Ziel 30 % Radfahranteid

Vereinzelt wird es Konflikte zwischen OV-Ausbau und Radwegenetzausbau geben, die je-
doch zumeist I6sbar sein werden.

2.2.7. Weitere Zieldimensionen

2.2.7.1. Stadtebauliche Betrachtung

Die Verteilung der alten und neuen Strafl3enbahnlinien in der Flache (so dass innerhalb von
300m eine StraRenbahnhaltestelle ful3laufig erreichbar ist) und die Umsetzung des Rad-
wegekonzeptes machen kinftig 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 vollig
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neue Gestaltungsmdoglichkeiten fur den urbanen Raum ergeben. Diese Dichte ist weder mit
dem S-Bahnsystem noch mit einem U-Bahnsystem wirtschaftlich erreichbar.

StraRenbahnen sollen so weit als moglich auf eigenem Gleiskorper gefiihrt werden und dort,
wo dies nicht mdglich ist, mit begriinbaren Beldgen ausgestattet werden.

Zwischen Kalvarienbrticke und Keplerbricke soll ein innovativer X-Steg fur Fuldgénger und
Réader errichtet werden, mit dem auch diagonale Querungen mdglich sind. Dieser floss je-
doch nicht in die Modellrechnung ein.

Der 6ffentliche Raum wird den Blrgern zuriickgegeben.

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

Bei gro3en neuen Wohnhausanlagen sollen sogenannte Superinseln nach dem Vorbild
Barcelonas geschaffen werden (Ursprungskonzept, Seite 100), wo innerhalb von 6-9 Wohn-
blécken nur FuBganger und Radverkehr sowie zu bestimmten Zeiten Zustellverkehr zugelas-
sen ist. Die Parkplatze mussen alle am Rand liegen und von aul3en erreichbar sein.

Das System verzichtet weitgehend auf eine
bundenen Zusatzaufwand fur Rolltreppen, Lifte, Rettungsschachte usw. Wie sehr unterirdi-

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

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

2.2.7.2. Gestaltungspotentiale im Offentlichen Raum

Mit den kinftig autoarmen inneren Bezirken und dem geringeren Verbrauch an versiegelten
Flachen fur eine Stral3enbahn erdffnen sich viele neue Gestaltungsspielraume mit mehr
Grin und neuen Bepflanzungsmdoglichkeiten, welche gerade in diesem dicht verbauten Be-
reich neue Lebensqualitaten schafft (begrinbare Flachenbefestigungen), generell geringerer
Flachenverbrauch durch Umweltverbund.

Der neue X-Mursteg fiir Radfahrer und FuRganger zwischen Kalvarienbriicke und Keplerbri-
cke bietet einerseits durch die beiden diagonalen Verbindungen Verkirzungen der Wege
Uber die Mur fur FuRganger und Radfahrer und auch Mdglichkeiten fiir eine moderne Brii-
ckenarchitektur der modernen Stadt Graz.

ALandn

Die AWoh!l f¢ghl knot enfi an eEitren Uhthsichegen () 8&R-Eintich-e n mi t

tungen bieten die Méglichkeit fur Cafés, Radservicestationen, sicheren Ladestationen flr
Byke und Auto, Relaxen (auch ohne Konsumzwang), Einkaufmdglichkeiten und sollen mit
Baumen die grinen Tore zur Stadt darstellen; kurze und komfortable Wege fir die Umsteige-
vorgéange; zwischen StralRenbahnen auf gleichem Niveau oberirdisch. Offentlich-private Part-
nerschaften mit verschiedenen Partnern senken den 6ffentlichen Finanzbedarf und bringen
zusatzliche neue innovative Ideen ins Spiel.

Schnellbahnstationen sind mdglichst von allen Seiten zu Ful3 zugdnglich zu gestalten, um
die FuRBwege zu verkirzen.

Die oberirdischen Stralenbahnen verhindern Uberdies eine zu weit gehende Gestaltung des
offentlichen Raumes in Richtung mehr PKW-Verkehr.
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2.2.7.3. Attraktivitat des Konzepts

1 Dichte Versorgung durch Stralenbahnen innerhalb der 6 inneren Stadtbezirke.

1 Entbehrlichkeit einer Autonutzung in diesen Stadtbezirken i aber auch in den Randbe-
zirken durch neue StralRenbahnen. 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 Fuliwege,- Rad- und
sichtbares (!) OV-Netz entsteht ein starker AnstoR, dies auch zu beniitzen.

1  ErschlieBung durch Schienenverkehr bisher unerschlossener Stadtgebiete (Griesviertel,
Geidorf, Lend, Gasting, Andritz nordl. und westl. der Fabrik, Waltendorf West, Grol3raum
Webling, Magna, Liebenau Sud).

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

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

1 Erfassung mdglichst vieler Einpendler (ca. 50% des Autoverkehrs) auf3erhalb oder am
Rande von Graz durch dieses neue Schnellbahnsystem und durch Auffangstationen an
den AEinfallstorenfi zu Graz als Wohl f¢hl

1 Relativ geringer dkologischer FuRBabdruck bereits in der Herstellungsphase.
1 Kostenglnstig in der Herstellung, flexibel im Betrieb.

T Sparsamer Umgang mit Ressourcen schon in der Bauphase (Energieverbrauch, Schad-
stoffausstol3) im Gegensatz zu groRen Tiefbaumaflnahmen.

Vermeidung groRRer industrieller Baumaschinen mit dem damit verbundenen Schad-
stoffaussto3 wahrend der mehrjahrigen Herstellphase.

Vermeidung von Massentransporten von Aushubmaterial in der Herstellphase (Schadstoff-
ausstol3, Energieverbrauch, é ) und deren langfristige Lagerung oder Entsorgung; relativ we-
nig Betonieraufwand.

Ersparnis gro3er Deponien (im Gegensatz zu den Tunnelprojekten).

Umsetzung in Teilschritten,

1 welche sofort verkehrswirksam werden konnen,

9 in wesentlichen Teilen relativ rasch umsetzbar und

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

1 frihzeitiger Erfolg.

Risikoarm in der Umsetzung und flexibel in der Anpassung an geanderte Gegebenheiten.
(Ein teures Tunnelsystem, welches grol3e Kosteniiberschreitungen 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 fir Rad- und OV-Verkehr verringert unmittelbar auch den Autoverkehr,
weil dessen Flachen verkleinert werden, wodurch der Pull-Effekt untrennbar mit einem (be-
kanntermalf3en viel wirksameren) Push-Effekt verbunden ist.

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

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 abgelést, dadurch geringe-
rer Querungswiderstand fur Ful3ganger und Radfahrer.

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

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

1 8 OV-Mur-Querungen statt bisher 3 Mur-Querungen
1 Zusatzlicher innovativer Rad-Ful3gangersteg zwischen Kalvarienbriicke und Keplerbri-
cke

1 5 zusatzliche OV-Bahnquerungen: Gosting (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 Gberregionale Mobilitat

Durchbindung des S-Bahnnetzes verkiirzt Reisezeiten und erspart unbequeme Umsteigevor-
gange. Dies filhrt 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 au3erhalb 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-
stral3e, Andritz, Folling, Puntigam-Ost).

2.2.7.6. Veranderung des stadtischen Modal Splits

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

Durch den dichten Schnellbahnverkehr in die Region und die beschrankten 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 unabhéangig von Annahmen
in Rechenmodellen; wobei diese gegenliiber dem Status Quo relativ &hnliche Zuwachsraten
im Modal Split des OV fur alle Konzepte ausweist (23,2 % - 27,5 %).

Teil des Konzeptes ist auch eine Verteuerung der Parkgebtihren fir groRe Autos entspre-
chend ihrer Grof3e (das wird durch die Digitalisierung der Abrechnung erleichtert).
2.2.7.7. Verdnderung des Uberregionalen Modal Splits

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

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

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

Remisen und Sicherungseinrichtungen

Stationen, Wohlfiihlknoten, P&R, B&R primér am Stadtrand
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Starken

Schwachen

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

Weiterhin Mischverkehr OV-MIV im uber-
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 Strafl3en-
mitbenttzung)

ErschlielBung 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 Préa-
senz der StraRenbahn 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) fur Rolltreppen, Lifte,
FuRgangerrampen, 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 firdenMIVan den

fall storeni nach

Gr a

Geringe Baukosten

Geringer 0kologischer FuRabdruck wahrend
der Bauzeit (Energieverbrauch, Schad-
stoffe)
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Starken

Schwachen

Begriinbare Flachenbefestigungen, weniger
Bodenversiegelung (auf allen Ebenen)

Frihzeitige Wirksamkeit von Teilschritten

Ersparnis teurer Provisorien fir die Uber-
gangszeit bis zur Fertigstellung

Dichtes OV-Angebot (flachenmaRig und
takt-manig)

Bekanntes und bewahrtes System (Erhal-
tung, Betrieb, Know-h o w, Tec hni k
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
Keplerbriicke und Kalvarienbriicke

Versuch, bestehende Verkehrsinfrastruktur
verstarkt zu niitzen und zu attraktivieren

StralBenverkehrsentflechtungskonzept fir
Eggenberg

Einbindung der Blrger in den teilweise
noch offenen Detailplanungsprozess
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Chancen

Risiken

GroRRere Zukunftschancen durch geringere
Verschuldung

Aulenstdrungen, weil nicht abgeschlosse-
nes System (Mischverkehr Schiene i Rad
i Auto)

Einleitung eines offenen Diskurses Utber die
Flacheninanspruchnahme im 6ffentlichen
Raum

Restriktionen fur den MIV teilweise abhan-
gig vom politischen Willen

weitgehend autoberuhigte innere Stadtbe-
zirke

Keine Einigung der vielen Projektpartner
bei S-Bahn

Kaum ALandnahmef durc
ter Ebene; dadurch bleibt dieser Raum fir
spater relevant werdende Nutzungen weitge-
hend unberihrt

Burgereinbindung hat offenen Ausgang
mit schwer abschétzbaren Projektfolgen i
dies betrifft auch Zeit- und Kostenplanun-
gen von Einzelvorhaben

Nachtragliche bessere Erkenntnisse sind
leichter integrierbar

Geologisches Risiko Gritzenkogel

GroRRere Flexibilitat fir verschiedene An-
triebstechnologien (z. B. wegen geringerem
Brandlastrisiko)

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

Grolere zukiinftige Entscheidungsspiel-
raume

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

Geringere Genehmigungsrisiken fur die Ge-
samtwirkung

Hoheres Risiko fur Begegnhungsunfélle als
in abgeschlossenen Raumen

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

2.3.1. Grundlogik und Charakteristika des Konzepts

Der Zentralraum Graz wachst, und damit auch die Notwendigkeit einer nachhaltigen und in-
novativen Verkehrslosung. 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 zeitgemalen und leistungsstarken Offentliche-Personennahver-
kehr-Systeme (=OPNV-Systeme) sollte der GroRraum Graz mit seinem hdchst dynamischen
Wirtschaftsraum weiterverfolgen, um die Standort- und Umweltqualitdten der Gesamtregion
Zu steigern?

Uberregionalitatsfrage: Wie konnen wir die auBergewdhnlichen Ausbauimpulse der tiberregi-
onalen Schieneninfrastruktur in den nachsten Jahren nutzen, um ein leistungsfahiges OPNV-
Mobilitatsangebot in der Stadt Graz zu schaffen, das auch lberregional 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 Schrage der Anteil fur 6ffentlichen Verkehr [OV] in
Prozent aufgelistet. Auf der rechten Schrage ist der motorisierte Individualverkehr [MIV] und
auf der unteren Seite ist der Langsamverkehr [LV] (zusammengesetzt aus Rad- und FulRwe-
gen, auch als aktive Mobilitat bezeichnet) aufgelistet. Die Summe der Werte eines Daten-
punktes ergibt immer 100 %. Beispielsweise wiirde 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 zuriickgelegt werden wiirden. In dieser Gegend
kénnte man beispielsweise Hong Kong mit 77 % OV Anteil finden. Freiburg ist mit 63 % LV
(34 % Radverkehr; 29 % FulRverkehr) Spitzenreiter im Langsamverkehrs-Anteil.

Graz hat nach der letzten Mobilitdtserhebung 2018 einen OV-Anteil von 19,8 %, einen LV-
Anteil von 38,6 % (Aufgeteilt auf 19,3 % Radverkehr & 19,3 % Ful3verkehr) 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 OV-Anteil als Salzburg, und 10 % mehr LV-Anteil als
Linz. Mit einem Modal Split von 38 % OV, 37 % LV (7 % Radverkehr; 30 % FuRverkehr) und
25 % MIV ist Wien fur dsterreichische Verhaltnisse eine atypische OV und LV-lastige Stadt
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und daher eher mit Kiew oder Zirich vergleichbar. Wirde es gelingen, den Zielwert von 30
% OV-Anteil in Graz nur durch die Verringerung des MIV-Anteils zu bewerkstelligen, wére
der Grazer Modal Split &hnlich dem von Oslo oder Amsterdam. Um das zu erreichen, muss
eine stadtische Verkehrswende eingeleitet werden.

Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm
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Abb. 29: Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm

Erkenntnis: Geschwindigkeit einer Verkehrswende

Die historische Modal Split Entwicklung von Zirich, Wien, London und Taipei zeigen, dass
eine Verkehrswende durch Infrastrukturausbau (Pull Mal3nahmen) vollzogen werden kann.
Insbesondere Zirich und Taipei zeigen dabei, dass die Geschwindigkeit der Verkehrswende
héher sein kann, wenn sie mit Push MalRhahmen (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 Ubernehmen, sondern die aktive Haltung von Zirich.

. . . Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm
Modal Split Verkehrswege Dreiecksdiagramm Nach Entfernung fir Basel, Graz, Mainz, Minster & Wien
Historische Modal Split Entwickelung

Mot sbefragung 2019 n
| Graz, 2018 Mabilitatserhabung vs. 2022.03.05 {CC BY-SA 3.0 AT)

Abb. 30: Modal Split Verkehrswege Dreiecksdia- Abb. 31: Modal Split Verkehrswege Dreiecksdia-
gramm i Historische Modal Split Entwicklung gramm i Nach Entfernung fir Basel, Graz,
Mainz, Minster & Wien

Erkenntnis: Richtung einer Verkehrswende

Amsterdam und Bremen haben beide eine Verkehrswende zugunsten des LVs vollzogen,
wobei Bremen einen LV-Wert (hauptsachlich 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
MaRnahmen setzen, welche MIV-Wege auf den OV umlagert und von MaRnahmen, die den
LV-Anteil verringern Abstand nehmen.

2.3.1.2. Grundlogik Systemwahl

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

Mainz und Graz weisen einen ahnlichen 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,
sturzt der Grazer OV Anteil bei langeren Distanzen massiv ab. Bei einem OV Spitzenwert
von 30 % im Bereich von 3 - 4 km verliert das OV System in Graz bei Weglangen uber 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 %) groRtenteils zu halten. Die
Mainzer erzielen bei Weglangen ber 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 StraRenbahn ihren OV
Anteil bei langeren Distanzen halten kann, aber Graz mit 291.134 Einwohnern und 35 km
StraRenbahn hier schwachelt ist, dass der Mainzer Hauptbahnhof direkt neben der Altstadt
liegt und der Mainzer City-Tunnel aus Stiden kommend, 415 Zuge und 60.000 Fahrgéste pro
Tag bedienen kann. Im Vergleich dazu befindet sich der Grazer Hauptbahnhof 1,7 km weit
entfernt von der Altstadt und bedient 520 Ziige und 42.000 Fahrgaste. Der City-Tunnel in
Mainz ermdglichte eine Durchbindung vom Stiden und wandelte einen Kopfbahnhof in einen
Durchgangsbahnhof um. Den Grazer Hauptbahnhof durchlaufen eine Eisenbahn Richtung
Norden (Stdbahn) und drei Eisenbahnen Richtung Suden (Kéflacherbahn, Stdbahn, 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 weiterfihrt (=Grazer S-Bahn-Tunnel kurz). So kdnnten
die OV Schwéchen von Graz gegeniiber Mainz korrigiert werden. Systemwahl fir langere
Distanzen:

T Durchgangsbahnhof
1 Altstadt Anbindung
1 S-Bahn-Tunnel

Erkenntnis: Der Grazer Radverkehrsanteil ist Gber kiirzere Distanzen ausbauféahig
(Vergleich Minster)

Wenn man die Weglangenverkehrskurve von Minster (orange) genau analysiert, kann man
erkennen, dass Munster mit 316.403 Einwohnern und 0 km Stra3enbahn einen sehr hohen
LV Anteil im Modal Split aufweist. So werden 80 % (64 % Radverkehr; 16 % FulRverkehr) der
Wege im Bereich von 1 bis 2 km in Minster durch den LV bestritten. In Graz betragt dieser
Anteil 66 % (31 % Radverkehr; 35 % FulR3verkehr). In der Kategorie um 2 bis 3 km hat Miins-
ter einen LV-Anteil von 71 % (63% Radverkehr; 8 % FuRverkehr). Wahrenddessen weist
Graz Werte von 49 % (37 % Radverkehr; 12 % FuRverkehr) auf. Bei Wegléangen von 3 bis 5
km hat Munster einen LV i Anteil von 59 % (56 % Radverkehr; 3 % FuRverkehr). Graz weist
hier jedoch nur noch einen LV-Anteil von 26 % (22 % Radverkehr; 4 % Fuldverkehr) 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 hauptsachlich auf Kosten des Ful3-
verkehrsanteils, welcher im gleichen Zeitraum von 31,0 % auf 19,3 % (-11,7 %) abgefallen
ist. Graz hat das Potential diesen Trend weiterzuflihren. Dies sollte jedoch zu Lasten des
MIV-Anteils geschehen. Durch den Aufbau eines engmaschigen S-Bahn-, U-Bahn oder
Metro Verkehrsnetzes kdnnte Graz jenen Weg einschlagen, den Wien bereits vor 20 Jahren
gewahlt hat. Hier stagniert der Radverkehrsanteil jedoch seit Jahrzehnten bei 7 %. Die Ein-
fuhrung eines Metro Systems in Graz mit Haltestellenabst&dnden von 800 m bis 1100 m, oder
eines S-Bahn-Systems mit Haltestellenabstanden von 1000 m bis 1500 m wirde den Ver-
kehrsanteil des LVs und MIVs bei kiirzeren Wegen hin zum OV verschieben. Ein S-Bahn-
System mit Haltestellenabstanden von 1500 m bis 2500 m ware jedoch zu bevorzugen, da
diese Ldsung sowohl kosteneffizienter als auch (fur lAngeren Distanzen) zeiteffizienter wére.

Systemwabhl fur kiirzere Distanzen:

i Fahrrad

1 StraBenbahn

1 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 waren die Haltestellen Smart City, Graz Nord, Raach, Kapellen-
stral3e, Feldhof, Reininghaus, Grillweg, Neuhart, Pirka/Windorf, Neupirka/Neuwindorf, Kar-
lau/Schénau, Stadion Liebenau, Messendorf, Magna, Gossendorf, Frobelpark und Shopping
Nord nicht zu empfehlen. Bestehende Haltestellen wie Stral3gang (wenn die Anbindung
Seiersberg gebaut wird), oder Graz Koflacherbahnhof kénnten aufgeldst werden.

Erkenntnis: Graz sollte ein integriertes S-Bahn- und Stral3ennetz anstreben
(Vergleich Basel)

Wenn man die Weglangenverkehrskurve von Basel und Graz vergleicht, sieht man eine &hn-
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 fiir Graz zu analysieren. Basel hat 201.000 Ein-
wohner, sowie weitere 100.000 Einwohner in benachbarten Gemeinden. Die Stadt hat ein 79
km langes StraRenbahnnetz, 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 Stralenbahn 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 dariiber hinaus neben den be-
stehenden Eisenbahntunneln zwischen St. Johann und SBB Bahnhof einen neuen S-Bahn-
Tunnel, um ihr S-Bahn-System naher 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
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Graz, 2018 Mobilitatserhebung vs. 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:

T StraRenbahnnetz mit ca. 80 km

1 Optimaler Bahn-StraBenbahn Umstieg

i Stadtgrenzen tberschreitende Stralienbahnen
1 S-Bahn-Tunnel

Weitere Details zu Grundlogik siehe Konzeptbeschreibung: ACity-Tunnel Graz i Verkehrs-
konzept f¢r den GroCraum Graz. i

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
87/279



ﬂ ATrigon

Entwicklungsberatung

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 erschlief3en soll.
Der Verlauf (siehe Grafik) erstreckt sich von Westen kommend unterhalb des Hauptbahnhofs
und unter der Kepler- und Glacisstral3e in die Grazer Altstadt. Weiters verlauft die Trassie-
rung unter der Conrad-von-Hétzendorf-Straf3e zum Ostbahnhof. Die Ostbahn soll so mit der
Koflacherbahn verbunden werden. Damit ist fur keine der beiden Bahnen zukdinftig am
Hauptbahnhof Endstation. Mit einer durchgangigen Linienfihrung entstehen so auch weniger
Verschub-, Warte- und Rangierzeiten am Hauptbahnhof.

5 . s 5B :b‘,r l": | :
CITY-TUNNEL GRAZ
TRASSIERUNGSENTWURF

Verkehrskonzept fir GroRraum Graz

Gezoichnet: Stophan . Steisbach 2021 04.04 www.steind.
Kurtunhislergrend: Land Staiermark

Abb. 33: S-Bahn-Tunnel - kurz - Trassierungsentwurf
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Diese Trassierung verlauft hauptsachlich unter 6ffentlichem Grund (5010m oder 80 %). 80 %
koénnten auch in offener Bauweise gebaut werden, was die Baukosten gering hélt. Um die
durch den Bau entstehenden Verkehrseinschrankungen zu minimieren, kbnnten auch man-
che Abschnitte (z. B. Opernring, Glacisstrafl3e, Conrad-von-Hotzendorf-Stral3e) bergméan-
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 Langsneigungvon30a auf . MaCgebl i
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 Trassierungs i e he Konzept ICigysTenhet Graz b derkghrs- A
konzept f¢r den GroCraum Graz. i

Trassierun®$pARgeRit z

Das Grazer Becken hat im Studosten ein markantes Infrastruktur-Defizit. Wahrend der Sid-
westen (ca. 57kmz2 sidlich der A2) von der Sidbahn, der Koralmbahn, teilweise von der Kof-
lacherbahn und der Pyhrn-Autobahn bedient wird hat der Stidosten (ca. 24km?) keine Schie-
neninfrastruktur oder héherrangige Autostral3en abseits der B73. Das S-Bahn-Tunnel kurz
Konzept versucht dieses Defizit auszugleichen und sorgt fur die Zukunft vor, indem eine S-
Bahn im S¢g¢dosten von Gr a¥p aanl gse fis oggeebnaauntn twei rAdF.e rlnm t
Verkehrswege- bzw. Trassenbindelung 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 i Steirische Ostbahn entlang der Sud Autobahn A2, welche im Re-
ferenzfall beschrieben wird, wird als unzureichend fur das Personenverkehrsangebot im Sud-
osten erachtet. Die angedachte Hausmannstéatten-Spange neben einem verlangerten Auto-
bahnzubringer Graz Ost A2Z bzw. einer B73 Ortsumfahrung bis Autobahnknoten Graz Ost,
wird als kostenineffizient erachtet: Diese Hausmannstéatten Spange wirde selbst einen eige-
nen S-Bahn-Tunnel fir Hausmannstatten benétigen. Die in der Vergangenheit diskutierte
Verlangerung einer Stral3enbahn von Liebenau oder durch die St. Peter Hauptstral3e tiber
Grambach nach Hausmannstétten und Fernitz wird als ungeniigend 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 Mdglichkeit er-
achtet werden, den 6ffentlichen Verkehrsanteil im Stidosten des Grazer Beckens langerfristig
zu sichern.

Weitere Details zu Trassierung Fernitz-Spange siecheKonz ept beschrTenindung: ACi
GraziVer kehrskonzept fg¢r den GroGraum Graz. f

Trassierung Seiersberg Spange

Das S-Bahn-Tunnel kurz Konzept sieht weiters vor, eine Verbindungsbahn zwischen Ko6f-
lacherbahn und Siidbahn entlang der Sud Autobahn A2 zu bauen. Diese 3835 m lange und
grob 99 Millionen EUR teure Seiersberg Spange konnte sowohl dem Personenverkehr als
auch dem Frachtverkehr dienen.

Auf der HOhe Lerchengasse in Seiersberg wirde die Seiersberg -Spange von der beste-
hende Koflacherbahn ausfadeln. Es gabe sidlich ausreichend Platz, um ein Gleisdreieck zu
bilden und die Kéflacherbahn auch von Stiiden kommend an die Seiersberg-Spange
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anzubinden. Von dort aus wirde die Seiersberg-Spange nach Osten filhren und unter der
Pyhrn-Autobahn A9 beim Autobahnknoten Graz West fortgesetzt werden. Drei StralRenunter-
fuhrungen fir drei Autobahn Verbindungsrampen waren hier notwendig. Vom Autobahnkno-
ten Graz West wirde die Seiersberg-Spange im selben Niveau parallel der A2 nach Osten
gebaut werden. Auf Hohe Mitterstral3e kdnnten eine Gleiserweiterung und die Vorbereitun-
gen fur eine zukunftige S-Bahn Haltestelle Neupirka-Neuwindorf erfolgen. Auf Hohe Ottokar-
Kernstock Gasse in Neupirka kdnnte dartber hinaus ein Gegenbogen errichtet werden und
eine Eisenbahnbriicke Uber die Sid Autobahn A2 gebaut werden. Dann kdnnte bei einer
Fuhrung entlang des Flughafengeldndes und einer StralRenunterfiihrung im Bereich der Flug-
hafenstrafl3e eine Einbindung in die Stidbahn gelingen.

Weitere Details zu Trassierung Seiersberg-Spange siehe Konzeptbeschreibung:

City-Tunneli Grazi Ver kehr skonzept f¢r den GroCraum Graz.

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
90/279



2.3.2.2. Linienfuhrung S-Bahn

éTrigon

Entwicklungsberatung

- . Takt Lange Service- [Sitz .
Linie Ziel Minuten km Fahrten kilometer |Auslast. Betreiber
A 67+67

@ Peggau Leibnitz 15 55,8km 7 477km |17 % (I, B B

Obersteiermark  [Szentgotthard 30 103,0km 35+36  [7313km 12% (IBB

m Graz Nord \Weiz Nord 30 49,6km [34+34 3 373km (15 % s t B

Fehring Bad Radkersburg [30 142,.4km 33+33 o 39skm 0% BB
Seiersberg Messe-Ostbhf 30 12,9km [31+31 [800km 24 %

m Kdflach \Wies-Eibiswald (30 110,7km [34+34 |7 528km 22 %

$)42 )

Y 24 Wettmannsstatten |Deutschlandsberg (30 83,7km [35+35 |5 857km [24 %

(943

\ \Werndorf Liebenau-Murpark|30 29,9km [35+35 |1 854km [32 %

@44 Koflach Messe-Ostbhf 30 45,4km [32+32 [3176km (18 %

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

railjer |3y Villach 60 Referenz b1 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 moglich wére. So wiirde die S42 von Deutschlandsberg Gber Lieboch, Graz, Fernitz
und Werndorf nach Hengsberg weiter tber ein neu errichtetes 11,3 km langes Vierschienen-
gleis bis nach Stainz gefuihrt werden. Diese Streckenfilhrung wirde eine Reisezeit Stainz 1
Jakominiplatz in 30 Minuten ermdglichen, das besser ware als die aktuell schnellstmdgliche
Busverbindung (46 - 51 Minuten). Technisch ist diese Streckenfiihrung moglich. Allerdings
wurde es nicht in die Modellierung aufgenommen und es wurde nicht untersucht, wie viele
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Fahrgaste dieser Vorschlag bedienen kénnte. Eine weitere Untersuchung dieser Moglichkeit

wird empfohlen.

Weitere Details zu Linienfuhrung und Grafiken dazu, siehe Konzeptbeschreibung: City-Tun-

neli GrazVer kehr skonzept

City-Tunnel kurz - S-Bahn
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Abb. 34: S-Bahn-Tunnel kurz 1 S-Bahn
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Abb. 36: Referenz 2040 - Fahrplansystem Abb. 37: S-Bahn-Tunnel kurz i OV-Reisezeit

Graz (D)) 3
Die Anzahl von Ziigen pro Stunde auf den einzelnen Bahnasten der Steier- Hbf.
mark ist im S-Bahn-Tunnel kurz-Konzept grof3tenteils gleich mit jener des
Referenzfalls. Die gréf3ten Unterschiede lassen sich in Graz und Graz Um- &
gebung beobachten. \

Abb. 38: Ausschnitt Fahrplansystem Referenz

A\ & Wahrend der Referenzfall vorsieht, bis

Graz p=—=——==4 Gedo- zy 24 Ziige pro Richtung und Stunde zwischen Don
B==—== " Bosco und Graz Hauptbahnhof zu fiihren (siehe Grafik
«®oben), schafft der S-Bahn-Tunnel kurz Planall (siehe
“-.\;\;Graﬁk unten) eine bessere Verteilung mit 10 Ziigen pro
= ‘Richtung und Stunde zwischen Graz Hauptbahnhof und

- ——= Don Bosco.

Il

Welzels-

dort W L0 Abb. 39: Ausschnitt Fahrplansystem S-Bahn-Tunnel kurz

Der Referenzfall ist hierbei an seinem Kapazitatslimit. Mit dem S-Bahn-Tunnel kurz hingegen
konnten unter dem Hauptbahnhof ebenfalls 24 Zige pro Richtung und Stunde fahren, aber
gleichzeitig ein 2 ¥2 Minuten Takt etabliert werden. Die Strecke Koéflacherbahn i S-Bahn-
Tunnel kurz i Ostbahn zwischen Seiersberg und Liebenau fungiert hier wie eine kurze inner-
stadtische U-Bahn, welche aber am bestehenden Schienennetz ankniipft und Umlandge-
meinden schnell an das Grazer Zentrum anbindet.
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|l m Radar diS®ahn-Bumel kuizi OV-Rei sezeitfi i st die Reisezei
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 6ffentlichen Verkehr. Dieses S-Bahn-Tunnel-kurz-Bahnnetz erméglicht 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 zukinftigen Hochleistungstrecke neben der Pyhrn Auto-
bahn.

Faaptiabnhef Geas

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

Fur Umsteiger der Stidbahn schafft der S-Bahn-Tunnel kurz eine markante Verbesserung.
Anstelle einer 8-miniitigen StralBenbahnfahrt ist die Strecke durch den S-Bahn-Tunnel kurz
mit 3 %2 Minuten Fahrzeit zu bewerkstelligen. Die durchschnittliche Wartezeit fur eine S-Bahn
ware mit 2 ¥2 Minuten bemessen (Vergleich Stralenbahn: 1 %2 Minuten in Phasen maximaler
Taktung). Ein weiterer Vorteil ist, dass sich der Umstiegsweg beim S-Bahn-Tunnel kurz von
250m auf 100m verkiirzt, was ebenfalls eine Reisezeitverkirzung bedeutet. Zusammenfas-
send bedeutet dies, dass die Reisedauer vom Bahnsteig der Stidbahn 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. Linienfuhrung Lokalbahn

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

rung weiterer Lokalbahnen im Grazer Umland angedacht werden. Das el £ 28
Konzept S-Bahn-Tunnel kurz sieht vor zwischen Ubelbach und Peggau 3¢
eine Lokalbahn L28 zu etablieren. Diese Lokalbahn hétte neun Haltestel- "
len: Ubelbach, Ubelbach Vormarkt, Guggenbach, Himberg, Waldstein, \
Prenning, Zitoll, Deutschfeistritz und Peggau. Die Fahrzeit mit Stationsauf-
enthalt von Ubelbach bis Peggau wéare 13 Minuten. Somit ware nur ein
Fahrzeug notwendig, um einen 30 Minutentakt anbieten zu kdnnen. Die ) /<
halbstiindlich fahrende Lokalbahn L28 kdnnte so getaktet sein, dass sie 3 v
gleichzeitig mit dem ebenfalls halbstiindlich fahrenden REX in Peggau an-

kommt. Fahrgaste vom Ubelbacher Tal konnten so am selben Bahnsteig direkt gegentiber in
diesen REX einsteigen. Mit diesem Konzept verringert sich die Fahrzeit von Ubelbach nach
Graz Hauptbahnhof von heute 43 Minuten auf 26 Minuten.

W

Diese skizzierte Lokalbahn wurde im Prozess nicht modelliert. Stattdes-

sen wurde aus dem Referenzfall eine gekirzte Referenz S-Bahn o
Ref_S11, mit einem Fahrzeug mit 210 Sitzplatzen, einer langsameren 77\
Fahrzeit und einem 60 Minutentakt modelliert. Diese Modellierung er- ol
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) zuriickzufihren.

Im ersten Modellierungsdurchgang wurde dartiber hinaus auch untersucht, welche Fahrgast-
strome zu erwarten waren, wenn die Steirische Ostbahn zwischen Raaba und Gleisdorf als
Lokalbahn gefuhrt werden wirde. Diese Lokalbahn wirde von LaBnitzhéhe kommend um die
9.000 Fahrgaste bei einer Taktung von 20 Minuten erzielen. Im Vergleich dazu stehen 8.400
tagliche Fahrgaste 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 Stral3enbahnast bei der St. Peter Hauptstral3e
geschaffen wird, kénnte diese Variante durchaus zukunftsweisend sein. Es N\
empfiehlt sich, diese Umstellungsmaoglichkeit detailliert zu untersuchen.

Il

Im Konzept wurde auRerdem 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 Ulber die Sinnhaftigkeit
diese Umstellungsmdéglichkeit getroffen werden. Weiters wurde im ersten
Modellierungsdurchgang ein verlangerter Stralenbahnast als Lokalbahn
L22 in das Ragnitztal untersucht. Dies wirde einen kurzen Tunnel unter
Rastbihel bedingen, welcher in weiterer Folge in die Steirische Ostbahn
einminden wirde und dann weiter bis nach Weiz Nord fahren kdonnte. Mit
5.000 bis 6.000 taglichen Fahrgasten im Ragnitztal wurde diese Lokalbahn
als nicht kosteneffizient beurteilt.
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Takt Lange Fahrten Service-kilometer|Betreiber
Minuten  [km

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

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

Raaba |Gleisdorf 30 20,9km 34+34 s t B

Summe: 690km

2.3.2.4. Lokalbahn Fahrzeug

Die Lokalbahnen waren 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/s2 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: ACity-Tunnel-Graz i Verkehrskon-
zept f¢r den GroGCraum Graz. A

2.3.2.5. Trassierung StraRenbahn

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

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung
96/279



GIRIA[Z

InfraNTr. Lange Von
G01.2.1 385m Radetzkyspitz
G01.2.2 280m Andreas Hofer Platz
G01.2.2a 1Stk Tegetthoffbriicke
G01.2.3 260m Belgier
G01.3.2 180m Schmiedgasse Umkehr
G03.1.6 395m Hilmteich
G11.1.1 335m Schénbrunngasse
G11.1.2 610m Mariagrin
G11.1.4 500m St. Johann
G11.1.5 165m Rettenbach
G11.1.6 205m (Wagnesweg)
G11.1.7 480m Waldhof
G11.1.8 300m Teichhof
G11.1.9 260m Tannhof
G17.1.3 505m Zentralfriedhof
G17.1.4 415m PachelhofstralRe
G17.1.5 570m Maut Puntigam

v | )
a ¢ :

StraSenbahn EntwurfshetZ [’

City-Tunnel kurz paL L i
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Bis
Andreas Hofer Platz
Belgier
Tegetthoffbriicke
Annenstralle
Radetzkyspitz
Schénbrunngasse
Mariagrin
Kroisbach
Rettenbach
(Wagnesweg)
Waldhof
Teichhof
Tannhof
Mariatrost
PachelhofstralRe
Maut Puntigam
Brauquartier

City-Tunnel kurz

Bovmerton s

Abb. 41: S-Bahn-Tunnel kurz -StraRenbahn Ent- Abb. 42: S-Bahn-Tunnel ku-rz T StraRenbahn

wurfsnetz
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InfraNr.
G01.3.3
G01.3.3a
G01.5.1
G01.5.2
G01.5.3
G01.5.4
G01.55
G01.5.6
G01.6.1
G01.6.2
G01.6.2a
G02.2.1
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
(Rechbauerstral3e)
(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
Frobelpark
Schleifbachgasse
Griesplatz

Karlauer Kirche
Citypark

Don Bosco

Karlau
OstbahnstralR3enbahnbriucke
Mihlgang
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Bis
Griesplatz

(Leonhardstraf3e)
Zinzendorfgasse
Rampe

Tunnel
(Wormgasse)
Jahngasse
Keplerbriicke
Lendplatz

MandellstraRe
Kunstuniversitat
Waltendorf
Brandstetter Gasse
Pliddemanngasse
Universitat
Geidorfgurtel
(Rickertgasse)
Graben Kirche
WIFI

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

Graz Hauptbahnhof
(Rampe)

(Rampe)
Volksgarten
Lendplatz
Zeillergasse

(Am Damm)
Bienengasse
Frobelpark
Schleifbachgasse
Kirchweg
Rosselmihle
Citypark

Don Bosco

Rindt Platz
(Neuholdgasse)

Karlau
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InfraNr.

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
315m
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 Gurtel
Roseggerhaus
Rosselmuhle
Gurtelturmplatz
Don Bosco
Radetzkyspitz
Graz. B.achgasse
Brockmannschule
Schénaugirtel
(Neuholdaugasse)
Huttenbrennergasse
Kirchner Kaserne
Seifenfabrik
Theyergasse
Andersengasse
Kammerwehr

HIB Liebenau
Liebenau Bahnhof
Liebenau Postamt
Suttnerweg
Schule Engelsdorf
Engelsdorfer Stral3e
Fuchsenfeldweg
Pliddemanngasse
Marburger Stral3e
ORF Zentrum
Hertzgasse
Wohnpark St. Peter
Hubertus Stralle
Sternackerweg
Moosbrunnweg
Messendorf
Tiefental

Raaba

Raaba

Kirchweg
Schippingerstralie
Fischerau
Zanklstral3e
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Bis
Schweitzer Gasse
Karlauer Kirche
Karlauer Kirche
Rosselmiihle
Gurtelturmplatz
Don Bosco
Don Bosco Sid
Graz. B.achgasse
Brockmannschule
Josefkirche
(Neuholdaugasse)
Huttenbrennergasse
Kirchner Kaserne
Seifenfabrik
Theyergasse
Andersengasse
Kammerwehr
HIB Liebenau
Liebenau Bahnhof
Liebenau Postamt
Suttnerweg
Schule Engelsdorf
Engelsdorfer Stral3e
Fuchsenfeldweg
Werk Thondorf
Marburger Stral3e
ORF Zentrum
Hertzgasse
Wohnpark St. Peter
Hubertus StralRe
Sternackerweg
Moosbrunnweg
Messendorf
Tiefental
Raaba
(Auner Str.)
Raaba Gemeindeamt
Schippingerstralle
Fischerau
Zanklstralle
Gosting Bahnhof
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InfraNr. Lange
G13.3.1 400 m
G13.3.2 360m
G13.3.3 445m
G13.34 655m
G14.29 320m
Gl4.44 340m
G14.49 420m
G15.1.3 490 m
G15.1.4 160 m
G154.1 160m
G154.2 235m
G154.3 160m
G155.2 440m
G1553 240m
G16.54 360m
G16.55 565m
G153.1 370m
G15.3.2 330m
G15.3.3 370m
G15.1.5 485m
G16.1.1 465m
G16.1.2 440m
G16.1.3 485m
G16.1.4 315m
G16.1.5 575 m
G16.1.6 580m
G16.1.7 555m
G16.1.8 320m
G16.1.9 310m
G16.2.1 850m
G16.2.2 540m
G16.2.3 400 m
G16.2.4 300 m
G16.25 440m
G16.2.6 375m
uls.1.1 400 m
Ul8.1.2 520m
U18.1.3 490 m
uls.1.4 660 m
U18.1.5 300m
U18.2.1 485m
Ul8.2.2 430m
U18.2.3 470 m
U20.1.1 625m
U20.1.2 495 m
U20.1.3 400 m
Weitere

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

Details zu
nelGrazi Ver kehrskonzept
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Von

Smart City

Gerstl Stral3e
Steinbruchweg
Ibererstralle
Burgenlandstralle
Georgigasse
Reininghaus Wohnheim
Pachleitner StralRe
Wachtelgasse
(Rampe)
Wetzelsdorf Bahnhof
Wetzelsdorf Bahnhof

(Rampe)

(Rampe)
Grevenberggasse
Grottenhofstral3e
Schererstralle

VS Peter Rosegger StralRe

Rosegger Stralie

(Rampe)

Don Bosco Siid
Glaserweg

Strobl Weg

Kapellen Wirt
Wagner-Jauregg-Stralie
P+R Webling

Webling Bahnhof
Weiberfelderweg
Stral3gang Bad
Puntigam Bahnhof
Center West

Zahlacker

Hafnerstralle

Kibeck Siedlung
Wohnpark Gradnerstral3e
Scheibéacker Siedlung
Muhlweg

May Stral3e

Seiersberg Shopping City
Seiersberg Bahnhof
Stral3gang Zentrum
Stral3gang Sud

Koch Stral3e

Werk Thondorf
Thondorf Nordweg
Thondorf Innenstral3e

StraCenbahn
GroCraum Graz.

fé¢e¢r den
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Bis
Gerstl Stralze
Steinbruchweg
Ibererstralle
Gosting Bahnhof
Kienzlkreuz
Alte Poststral3e
Pachleitner Stral3e
Wachtelgasse
(Rampe)
Wetzelsdorf Bahnhof
Wetzelsdorf Bahnhof
(Rampe)
MS BG BRG
KlusemannstralRe
Grevenberggasse
Grottenhofstral3e
Grottenhof
Kienzlkreuz
Schererstralle
VS Peter Rosegger
Stralle
Rosegger Stralie
Glaserweg
Strobl Weg
Kapellen Wirt
Wagner-Jauregg-Stralie
P+R Webling
Webling Bahnhof
Weiberfelderweg
Strafl3gang Bad
Stral3gang Zentrum
Center West
Zahlacker
Hafnerstralle
Klbeck Siedlung
Wohnpark Gradnerstralie
Scheibéacker Siedlung
Muhlweg
May Stral3e
Seiersberg Shopping City
Seiersberg Bahnhof
Seiersberg Mitte
Stral3gang Sud
Koch Stralle
Seiersberg Mitte
Thondorf Nordweg
Thondorf Innenstralle
Thondorf-Dorfla

Trassi er-iung
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2.3.2.6. Umstieg Anordnung Straflenbahn - Bahn

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

Graz Hauptbahnhof

Hauptbahnhof Graz

Abb.72173: Anordnung Gra;HAauptbahnhof

Der Planfall S-Bahn-Tunnel kurz sieht vor, dass ein zweiter Stralenbahn Tunnel unter dem
Grazer Hauptbahnhof gebaut wird. Dieser StralRenbahn Tunnel wiirde zwischen den S-Bahn-
Tunneln abtauchen und hatte auf Niveau -2 eine Tir-an-Tur Umstiegs Anordnung. So wére
der Umstiegsweg von Straf3enbahn (in Skizze orange dargestellt) zu den S-Bahn-Tunnel S-
Bahnen (hier rot) weniger als 10 m und von der StraBenbahn zu den Zugverbindungen der
Sudbahn (hier griin und tarkis) 100 m.

Sowohl der bestehende als auch der neue Stralenbahn Tunnel wirden Verwendung finden.
Der Erste fuhrt die StralBenbahnen Linien weiter durch die Annenstraf3e und der zweite Tun-
nel fuhrt die Linien auf der Keplerstral3e weiter.

Weitere Details zu Umstieg Anordnung und Grafiken dazu, siehe Konzeptbeschreibung:
AKCity-Tunnel-Grazi Ver kehr skonzept f¢r den GroCraum Graz. i

2.3.2.7. Linienfuhrung StralRenbahn

Fur den zweiten Modellierungsdurchgang wurde fir den S-Bahn-Tunnel kurz Planfall ein
StraRenbahn-Verzweigungsliniennetz nach Vorbild des Konzepts von Verkehrsexperten
Husler erstellt. Dabei bedienen zwei Stralenbahnlinien jeden Stralenbahnast. 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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Lange

13,4 km

8,0 km

8,4 km

15,3 km

15,0 km

9,9 km

11, 8 km

10, 5 km

11, 9 km

10, 3 km

13,2 km

15, 3 km

5,9 km

15,8 km

15,4 km

9,2 km

189,2km

von bis
Eggenberg UKH Mariatrost
Raaba WIFI
Murpark Andritz
Thondorf Gdosting
Seiersberg Andritz
Gosting St. Peter

Klusemannstrafle LKH

Seiersberg LKH

Gosting Seiersberg
Murpark Gosting
Grottenhof Mariatrost
Grottenhof Raaba

LKH Andritz
Thondorf Eggenberg UKH
Seiersberg St. Peter

Klusemannstrafe LKH

Z/h  Fahrzeit

6 00:47:40
6 00:29:42
6 00:32:30
6 00:57:10
6 00:54:30
6 00:37:40
6 00:44:30
6 00:41:00
6 00:44:00
6 00:39:20
6 00:47:00
6 00:57:13
6 00:21:10
6 00:58:50
6 00:58:00
6 00:35:10

11:45:25
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Fahrzeuge

12

11

10

13

11
10

8
145

Ein wesentlicher Unterschied zum StralRenbahnnetz von Hisler ist, dass die S-Bahn-Tunnel-
kurz-Variante einen zweiten Strallenbahnknoten beim Geidorfplatz bildet und so das Stra-
Renbahnnetz noch weiter entflechtet und eine héhere Betriebsstabilitat erreicht.
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Haltestelle StralRenbahnlinien Umsteiger:innen
kurz lang kurz lang
Hauptbahnhof 7 10 58838 44764
Jakominiplatz 8 13 26782 31857
Geidorfplatz/Universitat 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 auf3erdem,
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 wéaren
26782 Umsteiger:innen zwischen der S-Bahn und den 8 StralRenbahnlinien 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 kbnnte, da es platztechnisch schwierig bis unmdglich sein wird, 32.000 oder gar 50.000
Umsteiger:innen am Jakominiplatz zu bewaltigen. Diese Umsteiger:innenzahlen benotigen
entweder den Platz, welchen man am Grazer Hauptbahnhof vorfindet, oder eine optimale
Tlr-an-Tur Umstiegsanordnung. Beides ist im Konzept nicht vorgesehen. Die Modellierung
zeigt dariiber hinaus, dass der Geidorfplatz bzw. die Universitat, Karlau und Don Bosco je-
weils mehr Umsteiger:innen bei der kurzen Tunnel Variante gegeniiber der langen Tunnel
Variante erzielen kénnen. Die Fahrgaste verteilen sich so mit einem S-Bahn-Tunnel tber
mehrere Knoten.

Waagner

GGGGGG

” & Karlau-
() Reininghaus Bokoo & Schonau

Wohnheim

Abb. 44: Umsteigemdglichkeiten DonBosco

Das vorgeschlagene Strallenbahn Verzweigungsnetz ermoglicht auch drei Richtungsver-
zweigungen. Zum Beispiel wird heute die Reininghaus Wohnsiedlung tiber StralRenbahnen
mit dem Hauptbahnhof verbunden. Eine StralRenbahn zu Don Bosco ware aber eine logi-
schere StraRenbahnverbindung fur dieses Gebiet. Da die Stra3enbahngleise am Jochen-
Rindt-Platz in drei verschiedene Richtung fihren wiirden, wére es mdglich die StralRenbahn
Linie 16 zwischen Wetzelsdorf und dem Hauptbahnhof, Straenbahn Linie 11 zwischen Wet-
zelsdorf und Don Bosco und Straf3enbahn Linie 4 zwischen Hauptbahnhof und Don Bosco
hier zu fiihren. Ahnliche Richtungsverzweigungen kénnten beim Griesplatz, Karlau Kirche
und Rosselmihle gebildet werden.
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2.3.2.8. Linienfuhrung Bus

City-Tunnel kurz
Bus Netz

Entworfen: Stephan
- i <

2% A -

Abb. 45: S-Bahn-Tunnel kurz i Bus Net
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Bus Entwurfsnetz
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Abb. 46: S-Bahn-Tunnel kurz i Bus Entwurfs-
netz

Regionalbusse von Suden werden vom Hauptbahnhof, Griesplatz und Jakominiplatz, auf
Seiersberg, Puntigam, Thondorf-Dorfla und Raaba zurlick gektrzt. 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 berucksichtigt.
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Linien Von Bis Personen- Pkm/ Platz- Fahrzeit Lange Anzahl
Nummer kilometer km g Fahrten
< Gosting Ziegelstrasse 4,765 5% 00:12 3,1km 56
48U Thal Ziegelstrasse 00:28 9,5km 80
52
Durrgrabenweg 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 43211  22% 00:37 10,5km 190
61
Schiller Platz ~ Ragnitz 3.298 13% 00:11 4,8km 78
7 Lustbuhel 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?:‘(;3& 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 Linienf¢ghrung und -Grafi ke

Tunnel-Grazi Ver kehr skonzept f¢r den GroCraum Graz. i
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