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Vorwort

Die Prasentation der U-Bahn-Studie hat Schwung in die Diskussion um die Zukunft des
offentlichen Verkehrs gebracht. Ziel ist es, die OV-Infrastruktur in Graz so auszubauen,
dass auch der Bund einen Anteil dazuzahlt. Deshalb legen nun alle Parteien ihre Konzepte
vor, die mehr oder weniger von den U-Bahn-Planen abweichen. Dadurch sollen die Men-
schen in Graz und vor allem die Pendler*innen aus dem Umland zum Umsteigen vom Auto
auf den OV gebracht werden.

Die wichtigste Frage wird dabei aber noch nicht diskutiert: Wie viele Menschen sollen Uber-
haupt auf den OV umsteigen? Wie soll der Modal Split in 10 oder 15 Jahren aussehen? Was
waére im Sinne von Umwelt, Klima und Gesundheit der Menschen die beste Losung?

MoVe iT hat dazu 2019 zwolIf Forderungen formuliert, die von mehr als 12.000 Grazer*innen
unterschrieben wurden. Diese Forderungen liegen seit Anfang 2020 allen Parteien vor. Auf
Basis dieser Forderungen hat MoVe iT einen detaillierten Mobilitatsplan fur Graz entwickelt,
der im Mai 2020 der Offentlichkeit prasentiert wurde. Er erhalt zahlreiche Ansatzpunkte,
wie ein schnelles OV-Netz, das sowohl den innerstadtischen als auch den stadtgrenzUber-
schreitenden Verkehr beinhaltet, aussehen kénnte.

Im nun vorliegenden Konzept werden diese Ansatze weiter prazisiert — und aufgezeigt, wie
Graz innerhalb von zehn Jahren ein schnelles, effektives und gut finanzierbares OV-Netz
bekommen kénnte - und zwar nicht, um mdglichst viele Menschen zum Umstieg auf den
OV zu bewegen, sondern um den OV als Teil eines Gesamtkonzepts in einem sinnvollem
MaB zu stéarken.
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1. Problem definieren

Das Problem im GroBraum Graz ist nicht, dass zu wenige Menschen den &ffentlichen
Verkehr nutzen. Das Problem ist, dass zu viele mit dem Auto fahren.

Der motorisierte Individualverkehr (kurz MIV) verursacht zu groBe Mengen an CO,, Fein-
staub, Stickoxiden und Larm, bendtigt zu viel Platz und macht die 6ffentlichen Raume zu
unsicher - so viel ist bekannt. Dennoch werden in Graz immer noch mehr als 40% der Wege
im motorisierten Individualverkehr zurdckgelegt, wahrend FuB-, Rad- und offentlicher Ver-
kehr bei jeweils nur rund 20% ausmachen (vgl. Abbildung 1). Stadtgrenziberschreitend
liegt der MIV-Anteil sogar bei 85%, der OV-Anteil bei 15%, der Radanteil gerundet bei 0%.
Rund die Halfte der Pkw-Fahrten in Graz wird zudem durch die stadtgrenziberschreitende
Mobilitat verursacht (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 1: Modal Split in Graz im Zeitverlauf. Quelle: Stadt Graz (2019).
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Abbildung 2: Pendelverkehr von/nach Graz. Quelle: Holding Graz (2021).
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Nun steht die Idee im Raum, den Anteil des OV zu erhdhen, um den Anteil des MIV zu redu-
zieren. Die Holding Graz geht davon aus, dass dieser OV-Anteil durch den Bau einer U-
Bahn innerstédtisch von 20 auf 29% steigen wurde. Aber ist das wirklich zielfUhrend?

Um diese Frage zu beantworten, muss man tiefer in die Materie einsteigen und fragen: Wo
kommt der viele Verkehr eigentlich her? Ist er ,gottgegeben” und man kann ihn bestenfalls
von Verkehrsmittel A auf Verkehrsmittel B verlagern? Oder gibt es Méglichkeiten, die Per-
sonenverkehrsleistung auch insgesamt zu reduzieren?

Es ist mittlerweile bekannt, dass Verkehr kein Selbstzweck ist. Man bewegt sich von A nach
B, um eines von funf Bedurfnissen zu befriedigen: Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgung,
Freizeit. Die entscheidende Frage ist: Wo kann man diese BedUrfnisse am besten befriedi-
gen? Liegen die entsprechenden Ziele in meiner Umgebung, kann man sie leicht zu FuB
oder mit dem Fahrrad erreichen. Liegen die Ziele weiter weg, braucht man - falls verfugbar
- den QV oder sonst eben ein motorisiertes Fahrzeug, in der Regel ein Auto.

Wenn in einer Stadt also viel Verkehr herrscht, bedeutet das, dass die Ziele, die die Men-
schen ansteuern, weit auseinander liegen. Das muss nicht so sein: Eine Stadt kann so ge-
baut werden, dass Wohnungen, Arbeitsplatze, Geschafte, Schulen und Freizeiteinrichtun-
gen stark durchmischt sind. Dadurch kann sich die durchschnittliche Lange der zurtck-
gelegten Wege z.B. um 50% reduzieren. Dann reduziert sich der Gesamtverkehr um 50%.
Ein Teil des Verkehrs verschwindet somit einfach - der Rest verlagert sich Richtung FuB-
und Radverkehr, weil diese Verkehrsmittel fir kurze Wege am besten geeignet sind.

Bis heute haben viele Menschen dieses grundlegende Prinzip nicht verstanden. Deshalb
versuchen sie, Verkehrsprobleme durch immer neue Infrastruktur zu lIdsen - und merken
gar nicht, dass sie dadurch steigende Weglangen provozieren, die zu immer mehr Verkehr
fUhren. Genau das passierte in den letzten 30 Jahren auch in Graz (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Verdnderung der Wegldngen 1991-2018. Quelle: Stadt Graz (2019).



Immer noch ist es Maxime, den Verkehr maglichst schnell in die und durch die Stadt zu
fUhren. Das hilft vor allem den groBen Unternehmen, die dadurch mehr Kund*innen und
mehr potenzielle Mitarbeiter*innen erreichen und ihre Guter und Dienstleistungen besser
verteilen kénnen, geht aber gleichzeitig auf Kosten der kleineren Betriebe, die in dieser
Konkurrenz nicht bestehen kénnen. Die Arbeitsplatze verlagern sich dadurch von kleinen
Unternehmen zu groBen, vom Stadtzentrum ins Umland und von Orten, die gut zu FuB, mit
dem Rad oder mit dem OV erreichbar sind zu jenen, die man mit dem Auto gut erreicht.

Deshalb ist es nicht sinnvoll, den Personenverkehr im GroBraum Graz immer weiter zu be-
schleunigen. Vielmehr geht es darum, ihn 1. durch eine intelligente Raumordnungspolitik zu
reduzieren und 2. auf moéglichst nachhaltige Verkehrsmittel zu verlagern. Wie Abbildung 4
zeigt, ist dabei in folgender Reihung vorzugehen:

1. Verlagerung auf FuB- und Radverkehr
2. Verlagerung auf éffentlichen Verkehr, bevorzugt mit Elektro-Motor
3. Verlagerung auf Pkw mit alternativem Antrieb
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Abbildung 4: Umwelt-, Klima- und Gesundheitswirkungen verschiedener Verkehrsmittel.
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Daten des Umweltbundesamts (2019).

Was bedeutet das nun fur den OV, der ja ausgebaut werden soll? Es ist sinnvoll, Wege vom
MIV auf den OV zu verlagern - allerdings nur jene, die nicht ohnehin reduziert oder zu FuB
oder mit dem Fahrrad zurlckgelegt werden kénnen.



2. Ziele setzen

In welcher GréBenordnung Reduktion und Verlagerung des Verkehrs stattfinden kénnen,
hangt von den Rahmenbedingungen ab. Graz ist in weiten Teilen flach - und somit sehr
gut geeignet fur den FuB- und Radverkehr. Die Distanzen sind kurz: Vom Zentrum bis zum
Stadtrand sind es kaum mehr als sechs Kilometer - ein Weg, der gut mit dem Fahrrad zu
bewaltigen ist. Auch die klimatischen Voraussetzungen (wenig Regen und Schnee, wenige
Eistage) sprechen fUr die aktive Mobilitat. Zudem sind vor allem in den inneren Bezirken die
StraBenquerschnitte relativ schmal - auch das erfordert den Einsatz von Verkehrsmitteln,
die mit wenig Platzbedarf viele Menschen transportieren kénnen (FuB, Rad, OV).

Stadtgrenzuberschreitend ist die Herausforderung gréBer: Zwar ist auch hier eine Reduk-
tion des Verkehrs durch eine intelligente Raumordnungspolitik in den Umlandgemeinden
maglich, eine gewisse Menge an Verkehr wird jedoch immer entstehen, da gewisse Bedurf-
nisse nur in bzw. auBerhalb von Graz erfullt werden kénnen. Fur Menschen, die aus dem
SUden (Seiersberg-Pirka, Feldkirchen, Gossendorf, Raaba-Grambach) oder aus den Talern
im Osten (Hart, Kainbach), Norden (Weinitzen, Stattegg, Gratkorn) oder Westen (Gratwein-
StraBengel, Thal) einpendeln, bietet sich das (E-)Fahrrad an. Alle anderen gilt es, soweit wie
moglich auf den 6ffentlichen Verkehr zu verlagern - wenngleich das aufgrund der hohen
Zersiedelung in der Steiermark nicht einfach ist.

Ubergeordnetes Ziel der Verkehrspolitik in Graz muss es sein, den innerstadtischen und
den stadtgrenzUberschreitenden Verkehr zu reduzieren und ihn gleichzeitig soweit wie
maoglich Richtung 1. FuB-/Rad- und 2. éffentlichen Verkehr zu verlagern.

Aber was wUrde das konkret fUr den Modal Split bedeuten? Hier wird oft Wien mit einem
OV-Anteil von fast 40% als Vorbild genannt (vgl. Abbildung 5). Tatsachlich ist Wien mit Graz
aber aufgrund der GréBe nur bedingt vergleichbar: Wahrend man in Graz mit dem Fahrrad
leicht das gesamte Stadtgebiet abdeckt, ist man in Wien auf schnellere Verkehrsmittel an-
gewiesen, um Ziele auf der anderen Seite der Stadt in annehmbarer Zeit zu erreichen. Wien
hat auch funf Mal so viel Einwohner*innen wie Graz, wodurch es einfach ist, ein effektives
OV-Netz zu errichten. Immerhin zeigt Wien aber gut, wie attraktiv der OV wird, wenn er von
der Geschwindigkeit her mit dem MIV mithalten kann.

In Hinblick auf die aktive Mobilitat gibt es aber bessere Vorbilder - Stadte, die mit Graz auch
von der GroBe, von der Topographie, von der baulichen Struktur und von der Zusammen-
setzung der Bevdlkerung vergleichbar sind. Bestes Beispiel dafur ist Freiburg im Breisgau -
eine suddeutsche Studentenstadt mit rund 230.000 Einwohner*innen. Dort war der Modal
Split in den 80er-Jahren ahnlich wie jener in Graz. Durch eine konsequente Verkehrspolitik
konnte inzwischen der Anteil des FuBverkehrs jedoch auf 29%, der Anteil des Radverkehrs
sogar auf 34% gesteigert werden. Der Anteil des MIV liegt in Freiburg folgerichtig nur mehr
bei 21% (vgl. Abbildung 5). In vielen niederlandischen und danischen Stadten ist der Anteil
des Radverkehrs sogar noch héher, einige Stadte in SUdeuropa haben dafur einen sehr ho-
hen FuBverkehrsanteil.
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Abbildung 5: Modal Split im Vergleich. Quelle: Eigene Darstellung,

Diese Zahlen zeigen, was auch fur Graz moglich waére. Es gibt keinen Grund anzunehmen,
dass Graz nicht auch 30% FuB- und 35% Radverkehr erreichen kann. Ebenso gibt es beim
OV-Anteil Luft nach oben, wobei dieser nicht so rasch gesteigert werden kann, sind hier
doch deutlich gréBere und langfristigere Investitionen notwendig. Einige davon sind dkolo-
gisch, sozial und 6konomisch vertraglicher (z.B. Ausbau von StraBenbahn und Bus), andere
weniger (wie z.B. der Bau einer U-Bahn). Wenn die Verlagerung Richtung FuB- und Rad-
verkehr gelingt, gentigt es aber ohnehin, den OV-Anteil nur um ein paar Prozentpunkte zu
erhohen.

Dennoch muss der Umbau der Infrastruktur schneller vorangehen als das Wachstum der
Bevodlkerung: Wenn neue Menschen nach Graz ziehen und die bestehende Infrastruktur
einfach nur mitnutzen, gelangen alle Verkehrsmittel rasch an ihre Belastungsgrenzen
(Stau, Uberfullter OV, Uberlastete Radwege).

Auch die dkologischen Probleme, allen voran die Klimakrise, erlauben keinen weiteren Auf-
schub. Der Modal Split in Graz muss sich daher bis 2030 so weit dndern, dass die Stadt bis
2040 - ebenso wie ganz Osterreich - klimaneutral ist. Insofern ist eine Kombination aus
kurzfristigen MaBnahmen, die den Verkehr schnell reduzieren und verlagern, und langfristi-
gen, die das Auto im Alltag endgultig obsolet machen, anzustreben.

Daher ware - im Unterschied zu den Zahlen der U-Bahn-Studie - fur Graz folgendes Ziel
fUr den Modal Splitim Jahr 2030 erstrebenswert (vgl. Abbildung 6):

e 30% FuBverkehr

o 35% Radverkehr

o 25% oOffentlicher Verkehr

o 10% motorisierter Individualverkehr
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Abbildung 6é: Verdnderung des innerstddtischen Modal Split in Graz bis 2030 im Vergleich.
Quellen Stadt Graz (2018), Holding Graz (2021), MoVe iT (2020).

Um dies zu erreichen, musste vor allem eine Veranderung der Durchschnittsgeschwindig-
keiten stattfinden. Jene von Fahrrad und OV muUssten deutlich ernéht, jene des MIV deut-
lich reduziert werden (vgl. Abbildung 7). Dadurch wirde die Nutzung von Rad und OV deut-
lich attraktiver, ist doch die Fahrzeit meist das wichtigste Kriterium bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels.
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Abbildung 7: Geschwindigkeiten verschiedener Verkehrsmittel in Graz. OV = innerstddtischer OV (ohne S-Bahn
oder S-Bus). Quelle: Stadt Graz (2019) bzw. eigene Darstellung.



Stadtgrenzuberschreitend waren ahnliche Ziele zu definieren. Hier sind die Veranderungen
aber noch gréBer: So mussten moglichst viele der aktuell 384.000 MIV-Fahrten Uber die
Stadtgrenze auf Fahrrad und S-Bahn aufgeteilt werden.

Das Potenzial fur das Fahrrad ist stadtgrenztberschreitend jedoch stérker begrenzt, da es
auch mit E-Antrieb nur fur die Nachbargemeinden eine attraktive Alternative darstellt. Er-
schwerend kommt hinzu, dass das Fahrrad bisher kaum zum Pendeln genutzt wird - lautet
Statistik zu 0% (gerundet).

Daher spielt der OV stadtgrenzUberschreitend eine deutlich wichtigere Rolle. Doch viele S-
Bahn-Zuge und Regionalbusse kommen schon jetzt zu StoBzeiten an ihre Kapazitatsgren-
zen. Die vorhandenen Gleise erlauben jedoch keine weitere Taktverdichtung. Daher hat ein
Ausbau der stadtgrenziberschreitenden OV-Infrastruktur oberste Prioritat, wenn es darum
geht, den Pendelverkehr auf den OV zu verlagern. Ein Bau neuer Gleistrassen ist jedoch in-
nerstadtisch ebenso wie der Bau einer U-Bahn dkologisch, sozial und 6konomisch nicht
vertretbar und zudem viel zu langwierig, um die Verkehrsprobleme in angemessener Zeit
zu |6sen. Der Ausbau der bestehenden S-Bahn-Achsen und der Einrichtung eines ergan-
zenden S-Bus-Netzes lage hingegen in jeder Hinsicht im Rahmen und kénnte relativ rasch
neue Kapazitaten bereitstellen, sodass sich der Modal Split im stadtgrenzUberschreitenden
Verkehr schon bis 2030 merklich verandern konnte.

Insgesamt ware dadurch als strategisches Ziel im stadtgrenztberschreitenden Verkehr bis
2030 eine Erhéhung des Rad-Anteils von 0 auf 10% (v.a. aus den Umlandgemeinden) und
des OV-Anteils von 15 auf 40% erstrebenswert (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: Verdnderungen des Modal Split im stadtgrenziberschreitenden Verkehr nach Graz bis 2030.
Quelle: Eigene Darstellung.



3. Ziele Uberprufen

Wie wuarden sich diese Veranderungen im Modal Split und in den Geschwindigkeiten der
verschiedenen Verkehrsmittel auf Umwelt, Klima und Gesundheit auswirken?

Um dies zu Uberprufen, sind zunachst die Veranderungen in der Verkehrsleistung zu be-
rechnen. Dabei ist insbesondere zu berUcksichtigen, dass Zeit im Verkehr eine Konstante
ist (jeder Mensch geht oder fahrt im Durchschnitt rund 80 Minuten pro Tag). Deshalb wer-
den sich durch die veranderten Geschwindigkeiten auch die durchschnittlichen Weglangen
verandern: Im Radverkehr werden sie um 25% steigen (von 2,9 auf 3,6 km), im OV um 33%
steigen (von 5,9 auf 7,8 km) und im MIV um 26% sinken (von 10,0 auf 7,4 km). In Kombina-
tion mit den angestrebten Veranderungen des Modal Split ergibt sich daraus innerstadtisch
eine massive Verlagerung der Personenverkehrsleistung vom MIV zu FuB-, Rad- und OV
(siehe Abbildung 9). Insgesamt wirde der innerstadtische Personenverkehr trotz steigen-
der Bevolkerungszahl (von 295.000 auf 320.000) dadurch bis 2030 um 25% zurtckgehen.
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Abbildung 9: Verlagerung des innerstddtischen Personenverkehrs (pro Tag und Person). Eigene Darstellung.

Im stadtgrenzuberschreitenden Verkehr ist - wenn der GroBraum Graz weiter wachst - bis
2030 eine Zunahme des Verkehrs auf rund 500.000 Personenfahrten pro Tag zu rechnen.
Mit den angestrebten Veranderungen im Modal Split und gleichbleibenden Weglangen wur-
den sich daraus pro Tag 50.000 Wege mit dem Fahrrad, 200.000 mit dem OV und 250.000
mit dem Pkw ergeben. Geht man weiters davon aus, dass diese Pendler*innen innerstad-
tisch durchschnittlich gleich lange Wege zurlcklegen wie die Grazer*innen, kdme man im
stadtgrenzuberschreitenden Verkehr bis 2030 zu einem Ruckgang um ca. 15% gegenuber
2018 (vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).

Fuhrt man nun diese Werte nun zusammen, zeigt sich, dass mit diesen Zielen der Perso-
nenverkehr in Graz insgesamt um ca. 20% zurtckgehen wurde.
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Da hatte positive Folgen fur Umwelt, Klima und Gesundheit der Menschen: So wuarden die
CO,-, Feinstaub- und Stickoxid-Emissionen des Personenverkehrs jeweils um rund 50%
zurlckgehen (vgl. Abbildung 10).

-64% CO;
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Abbildung 10: Verdnderung der Emissionen bis 2030. Quelle: Eigene Darstellung.

Besonders interessant ist aber die Veranderung im Platzbedarf, da der .nicht vorhandene
Platz an der Oberflache” haufig als Argument genutzt wird, um den Verkehr unter die Erde
zu bringen. Dafur sind folgende Werte entscheidend: Ein*e FuBganger*in bendtigt ca. 2 m?,
ein*e Radfahrer*in ca. 8 m?, ein*e OV-Nutzer*in in einer durchschnittlich besetzten Stra-
Benbahn ca. 10 m?, ein*e Autofahrer*in (oder Mitfahrer*in) in einem durchschnittlich be-
setzten Pkw bei 40 km/h ca. 100 m2. Diese Werte ergeben sich, weil Menschen und Fahr-
zeuge in Bewegung auch ausreichend Platz nach vorne, hinten und auf die Seiten brau-
chen - und das umso mehr, je héher die Geschwindigkeit ist.

Durch die oben berechneten Veranderungen wurde sich der Platzbedarf des flieBenden
Verkehrs um rund 60% reduzieren, wobei der MIV immer noch mit Abstand den meisten
Platz brauchte (vgl. Abbildung 11). Im stehenden Verkehr ist von einer Reduktion der beno-
tigen Pkw-Stellplatze um 50% auszugehen. Doch selbst bei einer massiven Erweiterung
der OV-Haltestellen und einer Verdreifachung der benétigten Radabstellplatze wirde
dadurch unterm Strich weiterer Platz frei werden, sodass in Summe Uber 60% der heute
fur den Verkehr genutzten Flachen fir andere Zwecke zur Verfigung stinden (Begrinung,
Spielplatze, Sitzbanke, Gastgarten, urbane Garten usw.; vgl. Abbildung 12).
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Abbildung 11: Verdnderung des Platzbedarfs des flieBenden Personenverkehrs in Graz bis 2030. Pkm =
Personenkilometer. Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 12: Woflr in Graz in Zukunft Platz wiére. Quellen: MRAZEK (2020), ADAC (2020), ProBilm (2020).
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4. MaBnahmen planen

Um diese Werte zu erreichen, muss die Stadtpolitik vor allem eines tun: Sie muss den 6f-
fentlichen Raum anders zu verteilen. Dadurch werden Radverkehr und OV schneller, be-
quemer und flexibler, wéhrend Autofahren langsam und unangenehm wird. Konkret lassen
sich die nétigen MaBnahmen in drei Pakete zusammenfassen:

MaBnahmenpaket I: Einrichtung von Superblocks

Es sind einige Hauptachsen zu definieren, auf denen der motorisierte Verkehr weiterhin
durch die Stadt flieBen soll. Dazwischen ist der Kfz-Verkehr einzuschranken. Ein Vorbild
dafur sind die Superblocks in Barcelona: Dort konnen Anrainer*innen, Zustelldienste, Ein-
satzfahrzeuge etc. zwar mit Kfz zufahren, eine Durchguerung ist damit jedoch nicht még-
lich. Der gewonnene Platz wird fur breite Geh- und Radwege genutzt, z.T. verlaufen auch
OV-Achsen durch den Block. Zudem wird Platz fur viel Grin, fur Spielplatze und Sitzgele-
genheiten geschaffen. StraBen und Platze werden dadurch wieder zu Orten, an denen man
sich gerne aufhalt (vgl. Abbildung 13).
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Abbildung 13: Konventionelle Raumverteilung vs. Superblock. Quelle: superblocks.org (2020).

Superblocks kénnen aber noch mehr: Sie zeichnen sich durch eine hohe funktionale
Durchmischung aus. Wohn- und Arbeitsmoglichkeiten sind hier bunt gemischt mit Ge-
schaften, Schulen und Freizeiteinrichtungen. Das ermaglicht es den Menschen, ihre All-
tagswege in ihrer Wohnumgebung zurtckzulegen. Das beftrdert den Umstieg auf Gehen
und Radfahren.

Auch andere Stadte agieren in dieser Art und bauen StraBen um. Abbildung 14 zeigt ein
gelungenes Beispiel aus Antwerpen (Belgien). Abbildung 15 zeigt, wie die Superblock-Idee
in Graz umgesetzt werden konnte.
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Abbildung 15: Mégliche Superblocks in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.
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FUr einige dieser Gebiete liegen bereits konkrete EntwUrfe vor (vgl. Abbildung 16).
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Abbildung 16: Entwdirfe flr Superblocks in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

Die Kosten fur die Einrichtung von Superblocks sind Uberschaubar: Bodenmarkierungen,
Verkehrstafeln und Barrieren (z.B. groBe Tépfe mit Pflanzen) sind nicht teuer. Wird der 6f-
fentliche Raum mehr umgebaut - was nach und nach passieren soll, um die Superblocks
weiter aufzuwerten - sind daflr Kosten einzuplanen. Kosten von 100 Millionen Euro bis
2030 waren dafur realistisch, wobei hier auch die ohnehin fur die Stadtplanung reservier-
ten Mittel sind zu berUcksichtigen waren.

MaBnahmenpaket II: Errichtung von Radschnellwegen

Far mittlere Strecken soll gemaB Zielsetzung das Fahrrad die erste Wahl sein - auch im
stadtgrenzuberschreitenden Verkehr. Daher ist die Errichtung von durchgehend bevor-
rangten, breiten und baulich getrennten Radschnellwegen hochst prioritér zu betrachten.
Meist sind dafur auch keine neuen Trassen zu errichten, sondern einfach geeignete Stra-
Ben umzuwidmen und umzubauen. Abbildung 17 zeigt, wie die Radschnellwege im A-Netz
GroBraum Graz unter Einbindung aller Nachbargemeinden verlaufen kénnten. Ergénzt wer-
den soll dieses durch ein B- und C-Netz, das Querverbindungen zwischen diesen Haupt-
achsen schafft (Details siehe MoVe iT Mobilitatsplan).
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Abbildung 17: Mégliche Radschnellwege (RS) im GroBraum Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

Insgesamt soll sich die Radverkehrsleistung um 180% erhdhen - das wlrde bedeuten, dass
fast drei Mal so viele Menschen mit dem Rad unterwegs sind wie heute. Folgerichtig muss
auch die Flache fur den Radverkehr beinahe verdreifacht werden.

Wesentlich wird dabei sein, dass die mit der Errichtung der Radschnellwege vom Zentrum
aus begonnen wird. Hier liegen viele potenzielle Engstellen und Kreuzungen, die besser ge-
regelt werden mussten. Als Erstes musste dabei ein Ringradweg rund um die Innenstadt
und den Schlossberg errichtet werden (vgl. Abbildung 18).
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Jahngasse Parkring

Radschnellweg in beide Richtungen wie bisher rechts der Fahrbahn Radschnellweg Richtung Geidorfplatz wie bisher,
Gegenrichtung statt rechter Fahrspur

GlaclsstraBe Wilhelm-Fischer-Allee

Radschnellweg Richtung Sliden wie bisher, Radschnellwege links und rechts der Fahrbahn (wie bisher)
Richtung Norden statt rechter Fahrspur

Burgring Opernring
Radschnellweg Richtung Stiden verlangert (iber NebenstraBe, Radschnellweg Richtung Westen statt rechter Fahrspur,
Richtung Norden wie bisher Richtung Osten wie bisher

Joanneumring Neutorgasse
Radschnellweg Richtung Westen statt rechter Fahrspur, Radschnellweg in beide Richtungen statt rechter Spur,
Richtung Osten links neben der Fahrbahn Verlegung der Autospuren nach links oder Einbahn Richtung Stiden
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Marburger Kal Kalser-Franz-Josef-Kal

Radschnellweg in beide Richtungen statt linker Fahrspur Radschnellweg in beide Richtungen im oberen Teil
(durch die Unterfiihrung) (FUhrung als FahrradstraBe)

Abbildung 18: Entwurf flr den Ringradweg um
die Innenstadt und den Schlossberg.

Quelle: Eigene Darstellung auf Google Street
View (2020).

Wickenburggasse

Radschnellweg in beide Richtungen rechts der Fahrbahn (wie bisher)

Die Errichtung der Radschnellwege in diesem Umfang und in dieser Qualitat sollte bis 2030
mit den budgetierten 100 Mio. Euro (davon 50% vom Land) maéglich sein.

MaBnahmenpaket lll: Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs

Im Sinne der Zielsetzungen auch der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs nétig — aber eben
nicht als Selbstzweck, sondern als wichtige Erganzung zum FuB- und Radverkehr, und mit
besonderem Gewicht im stadtgrenziberschreitenden Verkehr. Insgesamt sollen in Zukunft
2,3 Mal so viele Kilometer mit dem &ffentlichen Verkehr zurtickgelegt werden - das bedeu-
tet, dass auch die Kapazitaten in ungefahr dieser Dimension wachsen mussen.

Raum dafur ist innerstadtisch genug vorhanden (vgl. Kapitel 3): Neue StraBenbahn-Linien
kdnnen ebenso fast beliebig errichtet werden wie eigene Trassen und Spuren fur Stadt-
und Regionalbusse. Einzig limitierende GroBe ist hier das Geld, wenngleich der Bau von
StraBenbahnen um ca. 85% billiger ist als der Bau einer Mini-Metro; und der Ausbau von
Busspuren etc. im Vergleich gar nicht ins Gewicht fallt.

Sinnvoll ware It. HUsler-Studie v.a. der Ausbau der StraBenbahn Uber Griesplatz, City Park,
Don Bosco und Wetzelsdorf Bhf. nach StraBgang Bhf. (ca. 8 km), Uber Lendplatz und Fro-
belpark nach Goésting Bhf. (ca. 4 km) und vom Hbf. Gber die Universitat bis in die Leonhard-
straBe (ca. 4 km). Erganzend dazu waren Llckenschllsse in den Bereichen Karlauer StraBe,
Elisabethinergasse und BurenstraBe anzudenken (insgesamt ca. 2 km). Kalkuliert man auch
Verlangerungen beim Shopping Center West (ca. 3 km), im Bereich Liebenau West (ca. 3
km), Uber St. Peter HauptstraBe und Petrifelder StraBe (ca. 3 km) und zur MAGNA (ca. 3 km)
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ein, kommt man in Summe auf ca. 30 km neuer StraBenbahngleise (vgl. Abbildung 19), de-
ren Errichtung rund 600 Mio. Euro kosten warde.

Das schnelle

OV-Netz2030 MoVeil

Andritz

Maria-
) trost

— StraBenbahn(ale 3-8, K
inkl. Verbindung nach Gésting, Gasﬁné
StraBgang, LiebenauWest,
Uber die Uni, von Waltendorf
nach Liebenau und zu MAGNA)

(O Umsteigeknoten
mit StraBenbahn-Anschluss
(13)

O Sonstige Stationen
im StraBenbahn-Netz ini () st.Peter
(Auswahl)

Liebenau

West Liebenau

Murpark

Quelle: Eigene Darstellung.

MoVeiT Stand: 03/2021 StraBgang
Abbildung 19: Entwurf fur das StraBenbahn-Netz 2030 in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

Doch der Ausbau allein ist zu wenig, um StraBenbahnen und Busse attraktiver zu machen.
Parallel dazu ist es notwendig, die Geschwindigkeit des innerstadtischen OV zu erhéhen.
Dazu sind begleitende MaBnahmen notig, die keine nennenswerten Kosten verursachen:

e Entflechtung vom MIV: Die OV-Trassen mussen daher vom Durchzugsverkehr ge-
trennt werden, damit StraBenbahnen und Busse nicht im Stau stecken.

e Verbesserung der Ampelschaltungen: Die Wartezeiten fur 6ffentliche Verkehrsmittel
an Ampeln mussen gegen Null gehen - auch, wenn dadurch der MIV gebremst wird.

e Optimierung der Haltestellen-Dichte: In Bereichen, wo die Haltestellen sehr hinter-
einander liegen (z.B. Messe), sind einzelne Haltestellen zu entfernen, um StraBen-
bahnen und Buse zu beschleunigen.

Fur den Pendelverkehr wird das aber — ebenso wie die U-Bahn - nicht reichen. SchlieBlich
sollen Pendler*innen nicht mehr mit dem Pkw in die Stadt oder an den Stadtrand fahren,
sondern sollen sich - im Idealfall onne Pkw - von ihrem Wohnort zur nachstgelegenen OV-
Station bewegen. Von dort sollen sie dann mit dem OV rasch und ohne Umsteigen zu ihren
Zielen in der Stadt und wieder retour gelangen.
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Dieses Angebot kann im GroBraum Graz nicht flachendeckend gemacht werden. Es sind
daher stadtgrenziberschreitende OV-Hauptachsen zu definieren, auf denen S-Bahnen
und - wo keine Schienen existieren — S-Busse verkehren. Beide sollen im 15-Minuten-Takt
vom Umland in die Stadt fahren (und retour). Das entspricht der benétigten Erhéhung der
Kapazitaten (Uberregional um +290%).

Hier sind auch die Investitionen am dringendsten: Die S-Bahn fahrt derzeit teilweise nur
eingleisig und musste zumindest innerhalb der Stadt auf zwei Gleise erweitert werden, um
den 15-Minuten-Takt einhalten zu kédnnen. Der Ausbau von Sudbahn und GKB-Strecke ist
in dieser Hinsicht bereits auf Schiene, zusatzliche Kosten werden fur den Ausbau der Ost-
bahn anfallen. Hier liegen bisher keine Schatzungen vor, nimmt man daftr aber ahnliche
Kosten wie bei der StraBenbahn an, durften die 10 Kilometer bis Raaba rund 200 Mio. Euro
kosten, wobei hier OBB, Land und Bund den GroBteil GUbernehmen mdssten.

Entlang der Bahnstrecken wéren zumindest funf neue Haltestellen und Bahnhdéfe zu er-
richten - allen voran der Bahnhof Gésting, der mit 80 Mio. Euro veranschlagt wurde und
auf Anhieb der drittgréBte Bahnhof der Steiermark ware. Hinzu kdmen noch kleinere Sta-
tionen wie Reininghaus, Smart City, Gries (bei der Herrgottwiesgasse) und Zentralfriedhof
sowie die Adaptierungen der Bahnhofe Wetzelsdorf, Webling, Liebenau Murpark und Mes-
sendorf/Raaba (vgl. Abbildung 20). Insgesamt durften diese MaBnahmen ebenfalls rund
200 Mio. Euro kosten, wobei auch hier OBB, Land und Bund den GroBteil Gbernehmen
mussten.
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Abbildung 20: Entwurf far das S-Bahn-Netz 2030 in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.
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Doch die S-Bahn erreicht nicht den gesamten GroBraum Graz. Die Errichtung neuer Bahn-
trassen ist dennoch kaum vorstellbar, da die gréBeren Zentren rund um Graz allesamt
schon Uber einen S-Bahn-Anschluss verfugen. Daher sind hier andere Verkehrsmittel
gefragt: Schon jetzt gelangen Fahrgaste aus Nordosten, Studosten und Westen vorrangig
mit Regionalbussen nach Graz. Diese sollten zu S-Bussen ausgebaut werden, die analog
zur S-Bahn mit wenigen Stationen innerhalb der Stadt auskommen und es so Pendler*in-
nen ermoglichen, rasch und beguem ihre Ziele innerhalb von Graz zu erreichen; und
Grazer*innen, Ziele auBerhalb der Stadt anzusteuern.

Dazu mussten die S-Busse beim Erreichen und Verlassen der Stadt- sofern nur eine Spur
pro Richtung zur Verflgung steht - als PulkfUhrer fungieren - d.h., dass der MIV bei allen
Stationen hinter dem Bus warten mUsste, wodurch sich davor der Stau auflésen kénnte
und der Bus frei Fahrt hatte. Noch besser wére es, die S-Busse Uber eigene Trassen zu
fUhren. DafUr bieten sich entweder mehrspurige StraBen an, bei denen eine Spur zur Bus-
spur umfunktioniert wird, oder VorrangstraBen, die 2030 nicht mehr vom Durchzugsver-
kehr belastet sind (vgl. Abbildung 21). Trassen von langsameren Verkehrsmitteln wie Stra-
Benbahnen und Stadtbussen sollten hingegen nur in Ausnahmefallen mitgenutzt werden.
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Abbildung 21: Entwurf fur ein S-Bus-Netz 2030 in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

S-Bahn und S-Bus sollen aber nicht nur stadtgrenzuberschreitend, sondern auch im inner-
stédtischen Verkehr eingesetzt werden. Daflr mUssten die Konzessionen angepasst wer-
den, sodass es beim S-Bus - ebenso wie bei der S-Bahn - auch innerstadtisch moglich ist,
auch Richtung Zentrum zu- und Richtung Umland auszusteigen.
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Aus S-Bahnen und -Bussen ergibt sich ein schnelles Netz mit Umsteigeknoten und Halte-
stellen in allen Stadtbezirken. Zentrale Knotenpunkte sind der Hauptbahnhof (als Endpunkt
fUr die S-Busse aus Norden und Osten, die nicht die S-Bahn kreuzen) und der Jakomini-
platz (als Endpunkt fur die S-Busse aus Stden und Westen, die zuvor die S-Bahn kreuzen;
vgl. Abbildung 22).
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Abbildung 22: Entwurf fir ein S-Bahn- und -Bus-Netz in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

Die S-Bus-Haltestellen - insbesondere jene, die als Umsteigeknoten fungieren - sind ahn-
lich wie S-Bahn-Stationen besonders fahrgastfreundlich zu gestalten, d.h. Gberdacht, hell,
mit kurzen Wegen und einem Angebot an Snacks etc. Sie sollen nach auBen hin zu Aus-
hangeschildern des schnellen OV-Netzes werden. Dafur sind ca. 30 Mio. Euro bis 2030 zu
budgetieren. Ansonsten verursacht die Errichtung des S-Bus-Netzes keine nennenswerten
Kosten.

Im Sinne der Zielsetzungen sind die S-Bus-Verbindungen so konzipiert, dass sie sich nicht
nur mit dem S-Bahn-, sondern auch mit dem StraBenbahn-Netz ideal ergédnzen. So werden
vom S-Bus vorrangig jene Strecken abgedeckt, die von S-Bahn und StraBenbahn nicht be-
dient werden. Daraus ergibt sich insgesamt das schnelles OV-Netz 2030 (vgl. Abbildung
23). In der Praxis wird dieses noch um Stadtbusse erganzt, die jedoch nicht zum schnellen
Netz zahlen und vor allem die weniger dicht besiedelten Bereiche sowie die Tangential-
verbindungen in den AuBenbezirken abdecken.
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Abbildung 23: Entwurf fur ein schnelles OV-Netz 2030 in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

Das schnelle OV-Netz ist von fast 100% der Grazer*innen innerhalb von 600m zu erreichen.
Die Geschwindigkeiten von S-Bahn und S-Bus sind mit jenen der U-Bahn vergleichbar, da
die zusatzlichen Wege in die Tiefe entfallen. StraBenbahnen und Stadtbusse sind durch die
genannten BegleitmaBnahmen ebenfalls schneller als heute.

Die Gesamtkosten fur den geplanten StraBenbahn-Ausbau und die Errichtung des S-Bus-
Systems lagen It. Kalkulation bei 630 Mio. Euro. Lasst man die Kosten fur den S-Bahn-
Ausbau auBen vor, der ja auch bei der Errichtung einer U-Bahn notig ware, ware das
schnelle OV-Netz von MoVe iT im unmittelbaren Vergleich um 80% billiger als die Mini-
Metro. Kalkuliert man die Kosten fur den S-Bahn-Ausbau sowie jene fur die Einrichtung von
Superblocks dazu, kdme man auf rund 1,1 Mrd. Euro - was immer noch 1/3 der Kosten der
Mini-Metro entspricht.

Dafur ware die Wahrscheinlichkeit fir eine Ko-Finanzierung des Bundes héher als bei der
U-Bahn, da das schnelle OV-Netz von MoVe iT tatsachlich die Stadtgrenzen Uberschreitet
und nicht nur den GroBraum Graz, sondern weite Teile der stdlichen Steiermark (Graz-Um-
gebung, Voitsberg, Deutschlandsberg, Leibnitz, SGdoststeiermark, Weiz, Hartberg-Fursten-
feld) sowie die nadher gelegenen Stadte der Obersteiermark (Bruck an der Mur, Kapfenberg,
MUrzzuschlag, Leoben) direkt an Graz anbindet. Die Bezirkshauptstadte und Nachbarge-
meinden waren mit Graz - z.T. auf unterschiedlichen Routen - im 15-Minuten-Takt verbun-
den, weiter weg gelegene, kleinere Gemeinden hatten zumindest alle 30-60 Minuten einen
S-Bahn- oder -Bus-Anschluss in ihrer Nahe (vgl. Abbildung 24).
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Abbildung 24: Entwurf fur ein schnelles OV-Netz 2030 im GroBraum Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

Wo genau die Linien innerhalb und auBerhalb von Graz verlaufen sollen, ist noch zu disku-
tieren. Wesentlich ist jedoch, dass sie das Einzugsgebiet Uber ausgewaénhlte, stark frequen-
tierte Hauptachsen erschlieBen, und dass an allen S-Bahn- und -Bus-Stationen Park &
Ride-Platze fur Autos und Fahrréder sowie Ladestationen fur E-Fahrzeuge angeboten wer-
den. Zudem mussen sie - gleich wie in Graz - fahrgastfreundlich gestaltet sein, sodass die
Wartezeit angenehm verbracht werden kann.

Die Errichtung des OV-Netzes sollte - gleich wie beim Radschnellwege-Netz - von innen
nach auBen erfolgen, um Probleme mit Engpéssen zu vermeiden. Das S-Bus-Netz ware in
der dargestellten Form Schritt fUr Schritt bis 2025 in Betrieb zu nehmen. 30 Kilometer Stra-
Benbahn. funf S-Bahn-Stationen und durchgehende Zweigleisigkeiten bis zur Stadtgrenze
waren in zehn Jahren ebenfalls méglich, wenn alle Beteiligten - allen voran die Stadtregie-
rung - an einem Strang ziehen.
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5. MaBnahmen umsetzen

Nun sind der Grazer Gemeinderat, das Land Steiermark, das zustéandige Ministerium sowie
die Verkehrsunternehmen gefragt. Was wollen sie? Wollen sie die Stadt fur viel Geld und
wenig Wirkung untertunneln? Oder wollen sie tatsachlich das Verkehrsproblem an der
Oberfléache 16sen?

MoVe iT zeigt mit diesem Konzept, was maéglich ware, wenn man den 6ffentlichen Verkehr
als Teil eines groBen Ganzen denkt; wenn man die Lebensqualitat in der Stadt erhéhen und
die regionalen Wirtschaftskreislaufe unterstitzen méchte; und wenn man nicht immer nur
den neuesten Technologien hinterherlauft, sondern akzeptiert, dass wir schon alle Zutaten
haben, um ein lebenswertes Graz und eine lebenswerte Steiermark zu gestalten.

Im Sinne von mehr als 12.000 Grazer*innen hoffen wir, dass die Politik hier zu einer guten
Entscheidung kommt. Wir werden unsere Expertise dazu jedenfalls weiter einbringen.
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