Ein schnelles OV-Netz

als Teil eines ganzheitlichen
Mobilitatsplans fur den GroBraum Graz

Graz, Marz 2021



1. Problem erkennen

Das Problem im GroBraum Graz ist nicht, dass zu wenige Menschen den &6ffentlichen
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. Innerstadtisch werden mehr als 40% der Wege im motorisierten Individualverkehr
zurlckgelegt, wahrend FuB-, Rad- und 6ffentlicher Verkehr bei jeweils rund 20% liegen
(vgl. Abbildung 1). StadtgrenzUberschreitend liegt der MIV-Anteil sogar bei 85%, der OV-
Anteil bei 15%, der Radanteil bei 0%. Insgesamt wird rund die Halfte der Pkw-Fahrten in
Graz durch die stadtgrenziberschreitende Mobilitat verursacht (vgl. Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden.).
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Abbildung 1: Modal Split in Graz im Zeitverlauf. Quelle: Stadt Graz (2019).

Mobilitdt liber die Stadtgrenze

* 452.000 Personenfahrten/Tag
384.000 MIV (85 %)
68.000 OV (15 %)

* 256.000 Pkw-Fahrten
bei 1,5 Personen/Pkw

* Innerhalb von Graz:
380.000 MIV Fahrten/Tag
320.000 OV Fahrten/Tag
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Abbildung 2: Pendelverkehr von/nach Graz. Quelle: Holding Graz (2021).



Nun steht die Idee im Raum, den Anteil des OV zu erhéhen, um den Anteil des MIV zu redu-
zieren. Die Holding Graz geht davon aus, dass dieser OV-Anteil durch den Bau einer U-
Bahn innerstadtisch 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, Arbeit, Bildung, Versorgung,
Freizeit). Die entscheidende Frage ist: Wo kann ich diese Bedurfnisse befriedigen? Liegen
die entsprechenden Ziele in meiner Umgebung - dann kann ich sie leicht zu FuB3 oder mit
dem Fahrrad erreichen. Liegen die Ziele weiter weg, brauche ich - falls verfligbar - den OV
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 um 50% reduzieren. Das bedeutet aber auch, dass sich der Gesamtverkehr
um 50% reduziert. der Verkehr verschwindet einfach - und verlagert sich zusatzlich noch
Richtung FuB- und Radverkehr, weil diese Verkehrsmittel fur kurze Wege am besten geeig-
net sind.

Bis heute haben das viele Menschen nicht verstanden - leider auch viele, die in verantwor-
tungsvollen Positionen sitzen. Sie versuchen, Verkehrsprobleme durch immer neue Infra-
struktur zu I6sen - und merken gar nicht, dass sie dadurch steigende Weglangen provozie-
ren, die zu immer mehr Verkehr fihren (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Verdnderung der Wegldngen 1991-2018. Quelle: Stadt Graz (2019).



Dennoch gilt auch im GroBraum Graz nach wie vor die Maxime, den Verkehr maglichst
schnell in die und durch die Stadt zu fUhren. Das hilft allen groBen Unternehmen, die da-
durch mehr Kund*innen und mehr potenzielle Mitarbeiter*innen erreichen und ihre Guter
und Dienstleistungen besser verteilen kdnnen, geht aber gleichzeitig auf Kosten der kleine-
ren Betriebe, die in dieser Konkurrenz nicht bestehen kdnnen. 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 nur
mehr mit dem Auto gut erreicht.

Insofern geht es nicht darum, den Personenverkehr im GroBraum Graz zu beschleunigen.
Es geht darum, ihn 1. durch eine intelligente Raumordnungspolitik zu reduzieren und 2. auf
maoglichst nachhaltige Verkehrsmittel zu verlagern. Welche Verkehrsmittel hier zu bevorzu-
gen sind, zeigt die folgende Reihung:

1. FuBverkehr: Gehen ist die natUrlichste und gesundeste Fortbewegungsart und ver-
ursacht keine ékologischen Probleme. Der Platzbedarf ist sehr gering, die Infra-
struktur dafur leicht herzustellen. Man weiB, dass Menschen auch langere Strecken
gehen, wenn diese angenehm und abwechslungsreich gestaltet sind.

2. Radverkehr: Auch die Fortbewegung mit Fahrrad, Scooter etc. hat keine negativen
Umwelt-, daflr aber sehr positive Gesundheitsauswirkungen. Der Platzbedarf ist
relativ gering, sodass Fahrrad & Co. die ideale Ergdnzung zum Gehen darstellen.
Durch den Einsatz von E-Motoren konnen die Menschen damit auch weitere Stre-
cken problemlos zurtcklegen. Einzige Voraussetzung ist eine adaquate Infrastruktur
- also breite, sichere, baulich getrennte Radwege mit wenigen Haltepunkten. Die
Kosten dafur sind gering - vor allem, wenn bestehende Infrastruktur einfach umge-
wandelt wird.

3. Offentlicher Verkehr: Der 6ffentliche Verkehr hat negative Umweltauswirkungen -
im Vergleich zum Kfz-Verkehr sind diese aber vernachlassigbar, insbesondere bei
elektrischen, schienengebundenen Systemen wir S-Bahn und StraBenbahn. Auch
der Platzbedarf ist = ahnlich wie beim Fahrrad - relativ gering. Daher stellt ein dich-
tes OV-Netz die ideale Erganzung zur FuB- und Radinfrastruktur dar. Zu bertck-
sichtigen sind jedoch die Kosten und Umweltauswirkungen bei der Errichtung der
Infrastruktur. Insbesondere der Bau von Tunnelsystemen ist 6kologisch und ékono-
misch nicht immer sinnvoll.

4. Motorisierter Individualverkehr: Das Auto hat mit Abstand die groBten negativen
Auswirkungen auf Umwelt und Gesundheit und bendtigt zudem extrem viel Platz.
Dadurch ist auch die Bereitstellung der Infrastruktur sehr teuer - und es treten
rasch Konflikte um die Nutzung der R&ume an der Oberflache auf. Alternative An-
triebe 16sen diese Probleme nur zu einem geringen Grad. Im Sinne der Klimaziele
wird es notwendig sein, den MIV bis 2040 gegen Null zu reduzieren. Daher muss
dessen Anteil auch im Modal Split deutlich sinken.

FUr den offentlichen Verkehr bedeutet das im Umkehrschluss: 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 zurtckgelegt werden kénnen.



In welcher GréBenordnung Reduktion und Verlagerung stattfinden kénnen, hangt von den
topographischen und stadtebaulichen Rahmenbedingungen ab. Graz ist in weiten Teilen
flach - und somit sehr gut geeignet fir den FuB- und Radverkehr. Gerade in den inneren
Bezirken sind zudem die StraBenqguerschnitte relativ schmal - auch das erfordert geradezu
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
moglich, eine gewisse Menge an Verkehr wird jedoch immer entstehen, da gewisse Wege
nur in Graz erledigt werden kénnen. Fir 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) einpen-
deln, bietet sich das (E-)Fahrrad an. Alle anderen gilt es, soweit wie mdglich auf den 6f-
fentlichen Verkehr zu verlagern - wenngleich das aufgrund der hohen Zersiedelung nicht
einfach ist.

Ziel der Verkehrspolitik musste es sein, den innerstadtischen und den stadtgrenzuber-
schreitenden Verkehr zu reduzieren und gleichzeitig soweit wie méglich Richtung 1. FuB-/
Rad- und 2. éffentlichen Verkehr zu verlagern.

2. Ziele definieren

Die Erhohung des OV-Anteils ware ein mogliches strategisches Ziel. Intelligenter ware es,
gleich Ziele fir gesamten Modal Split in Kombination mit der Veranderung der Geschwin-
digkeiten zu definieren.

In Hinblick auf den Modal Split wird oft Wien mit einem OV-Anteil von fast 40% als Vorbild
genannt (vgl. Abbildung 4). Tatsachlich ist Wien mit Graz aber allein aufgrund der GréB8e nur
bedingt vergleichbar: Wahrend man in Graz mit dem Fahrrad leicht das gesamte Stadtge-
biet abdeckt, ist man in Wien auf schnellere Verkehrsmittel angewiesen, 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.

Dennoch zeigt Wien, wie attraktiv der OV wird, wenn er von der Geschwindigkeit her mit
dem MIV mithalten kann. In Hinblick auf die aktive Mobilitét gibt es aber bessere Vorbilder -
Stadte, die mit Graz auch von der GréBe, von der Topographie, von der baulichen Struktur
und von der Zusammensetzung der Bevolkerung vergleichbar sind. Bestes Beispiel dafur
ist Freiburg im Breisgau - eine stddeutsche Studentenstadt mit rund 230.000 Einwoh-
ner*innen. Dort war der Modal Split in den 80er-Jahren ahnlich wie in Graz. Durch eine
konsequente Verkehrspolitik konnte jedoch inzwischen der Anteil des FuBverkehrs auf
29%. der Anteil des Radverkehrs sogar auf 34% gesteigert werden. Der Anteil des MIV liegt
in Freiburg hingegen nur mehr bei 21% (vgl. Abbildung 4). In vielen niederlandischen und
danischen Stadten ist der Anteil des Radverkehrs sogar noch héher.
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Abbildung 4: Modal Split im Vergleich. Quelle: Eigene Darstellung,

Diese Zahlen zeigen, was auch fur Graz méglich waére. Es gibt keinen Grund, anzunehmen,
dass Graz nicht auch 30% FuB- und 35% Radverkehr erreichen kann. Und auch beim OV-
Anteil gibt es Luft nach oben, wobei dieser nicht so rasch gesteigert werden kann, sind hier
doch deutlich gréBere und langfristigere Investitionen notwendig. Einige davon sind 6kolo-
gisch, sozial und 6konomisch vertraglich (z.B. Ausbau von StraBenbahn und Bus), andere
nicht (wie z.B. der Bau einer U-Bahn). Wenn die Verlagerung Richtung FuB- und Radver-
kehr 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
Bevolkerung: 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 6kologischen Probleme, allen voran die Klimakrise, erlauben keinen weiteren Auf-
schub. Der Modal Split in Graz muss sich bis 2030 so weit dndern, dass Graz bis 2040 -
ebenso wie ganz Osterreich - klimaneutral ist. Insofern ist eine Kombination aus kurzfristi-
gen MaBnahmen, die den Verkehr schnell reduzieren und verlagern, und langfristigen, die
den MIV endgultig obsolet machen, anzustreben.

Insofern ware folgendes strategisches Ziel fur den Modal Split in Graz im Jahr 2030 erstre-
benswert (vgl. Abbildung 5):

e 30% FuBverkehr

e 35% Radverkehr

o 25% offentlicher Verkehr

o 10% motorisierter Individualverkehr
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Abbildung 5: Verdnderung des Modal Split in Graz bis 2030. Quelle: Eigene Darstellung.

Hand in Hand musste damit eine Veranderung der Durchschnittsgeschwindigkeiten gehen.
Jene von Fahrrad und OV muUssten deutlich erhéht, jene des MIV deutlich reduziert werden
(vgl. Abbildung 6). Dadurch wirden Rad und OV deutlich attraktiver.
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Abbildung 6: Geschwindigkeiten verschiedener Verkehrsmittel in Graz. Quelle: Stadt Graz (2019) bzw. eigene
Darstellung.

Geschwindigkeit in km/h

Berichtete "Tir - zu - Tar"



Stadtgrenzuberschreitend wéren 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 hier jedoch stérker begrenzt, da es auch mit E-Antrieb nur
fUr die Nachbargemeinden eine attraktive Alternative darstellt. Erschwerend hinzu kommt,
dass das Fahrrad bisher kaum zum Pendeln genutzt wird. Die Statistik rundet auf 0%.

Daher spielt der OV hier eine deutlich wichtigere Rolle. Doch viele S-Bahn-Zlge und Regio-
nalbusse kommen schon jetzt zu StoBzeiten an ihre Kapazitdtsgrenzen. Die vorhandenen
Gleise erlauben jedoch keine weitere Taktverdichtung. Daher hat ein Ausbau der stadt-
grenzUberschreitenden OV-Infrastruktur oberste Prioritat, wenn es darum geht, den Pen-
delverkehr auf den OV zu verlagern. Ein Bau neuer Gleistrassen ist jedoch innerstadtisch
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 16sen. Der
Ausbau der bestehenden S-Bahn-Achsen und der Einrichtung eines ergadnzenden S-Bus-
Netzes I&ge jedoch 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 kénnte.

Insgesamt ware dadurch als strategisches Ziel im stadtgrenzUberschreitenden Verkehr bis
2030 eine Erhdhung des Rad-Anteils von 0 auf 15% und des OV-Anteils von 15 auf 35%
erstrebenswert.
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Abbildung 7: Verénderungen des Modal Split im stadtgrenziberschreitenden Verkehr nach Graz bis 2030.
Quelle: Eigene Darstellung.



3. Auswirkungen uberprufen

Durch die die Reduktion des Verkehrs und die Verlagerung auf FuB-, Rad- und 6ffentlichen
Verkehr wurden Feinstaub, Stickoxide, La&rm und Unfallgefahr innerstadtisch auf ein
vertragliches MaB zurickgehen. Um auch die Klimaziele zu erreichen, mussten jedoch
weitere Anstrengungen unternommen werden - mit dem Ziel, den verbliebenen MIV

ebenfalls zu verlagern oder zumindest auf alternative Antriebe umzustellen.

Die wohl wichtigste Frage stellt sich aber im Kontext mit der Verfugbarkeit von Platz. Die-
ser ist nicht beliebig vermehrbar - gerade in einer gewachsenen Stadt wie Graz. Ist hier
tatsachlich genug Platz an der Oberflache vorhanden - insbesondere vor dem Hintergrund,
dass die Stadt weiter wachst? 2030 soll Graz ja bereits rund 320.000 Einwohner*innen

haben.

Insofern stellt sich die Frage, wie sich der veranderte Modal Split und die Veranderung der
Geschwindigkeiten auf den Platzbedarf auswirken wurden. Nachdem die Zeit im Verkehr
eine Konstante ist, wurden sich durch die Veranderung der Geschwindigkeiten auch die
Weglangen in ahnlichem AusmaB verdandern - jene mit dem Fahrrad um 25% steigen (auf
ca. 3,6 km), jene mit dem OV um 33% steigen (auf ca. 7.8 km) und jene mit dem MIV um
26% sinken (auf ca. 7,4 km). Diese wurden sich mit den Veranderungen im Modal Split (1
Weg pro Tag zu FuB, 1,2 mit dem Fahrrad, 0,9 mit dem OV, 0,4 mit dem MIV), einer konstan-
ten Anzahl an Wegen (3,5) und der wachsenden Bevolkerung Uberlagern, sodass sich letzt-
lich fUr die innerstadtische Personenverkehrsleistung folgendes Bild ergeben wurde:

Tabelle 1: Verdnderung der Personenverkehrsleistung in Graz durch innerstddtischen Verkehr pro Tag (in km).

Quelle: Eigene Darstellung.

Verkehrsmittel 2018 2030 Verand.
FuB 200.000 310.000 +60%
Rad 570.000 1.310.000 +130%
Offentlicher Verkehr 810.000 1.510.000 +90%
Motorisierter Individualverkehr 4.340.000 760.000 -80%
Summe 5.900.000 3.900.000 -34%

Im stadtgrenziberschreitenden Verkehr ist - wenn der GroBraum Graz weiter wachst -
eine Zunahme des Verkehrs auf rund 500.000 Personenfahrten pro Tag zu rechnen. Mit
den angestrebten Veranderungen im Modal Split und gleichbleibenden Weglangen wurden
sich daraus pro Tag 75.000 mit dem Fahrrad, 175.000 mit dem OV und 250.000 Wege mit
dem Pkw. Geht man weiters davon aus, dass diese Pendler*innen innerstadtisch durch-
schnittlich die gleichen Wege zurlcklegen wie die Grazer*innen, kdme man 2030 auf fol-

gende Werte:

Tabelle 2: Verdnderung der Personenverkehrsleistung in Graz durch stadtgrenziberschreitenden Verkehr pro

Tag (in km). Quelle: Eigene Darstellung.

Verkehrsmittel 2018 2030 Verand.
Rad <10.000 270.000 >2000%
Offentlicher Verkehr 400.000 1.370.000 +240%
Motorisierter Individualverkehr 3.840.000 1.850.000 -52%
Summe 4.250.000 3.490.000 -18%




Addiert man nun diese Werte, zeigt sich, dass der Verkehr in Graz insgesamt um 27% zu-

rackgehen warde:

Tabelle 3: Verdnderung der Personenverkehrsleistung in Graz pro Tag (in km).

Quelle: Eigene Darstellung.

Verkehrsmittel 2018 2030 Verand.
FuB 200.000 310.000 +60%
Rad 570.000 1.580.000 +180%
Offentlicher Verkehr 1.210.000 2.880.000 +140%
Motorisierter Individualverkehr 8.180.000 2.610.000 -68%
Summe 10.160.000 7.380.000 -27%

Multipliziert man diese Zahlen nun mit dem durchschnittlichen Platzbedarf pro Person in
verschiedenen Verkehrsmitteln in Bewegung (FuB: 2 m?, Rad: 8 m?, OV: 10 m?, MIV: 100 m3),
erkennt man, dass mehr als genug Platz an der Oberflache frei wird:

Tabelle 4: Verdnderung des Platzbedarfs in Graz pro Tag (in m?).

Quelle: Eigene Darstellung.

Verkehrsmittel 2018 2030 Verand.
FuB 400.000 620.000 +60%
Rad 4.560.000 12.640.000 +180%
Offentlicher Verkehr 12.100.000 28.800.000 +140%
Motorisierter Individualverkehr 818.000.000 261.000.000 -68%
Summe 835.060.000 303.060.000 -64%

Dadurch wurden an der Oberflache viele Raume frei, die fUr Grinflachen, Spielplatze, Sitz-
gelegenheiten, Gastgarten usw. genutzt werden kénnen. Wenn parallel dazu auch noch
50% der Autos (12-20 m?) durch Fahrrader (1,2-2 m?) ersetzt werden wirden, wirden zu-

satzlich auch 45% der bisherigen Stellflachen frei werden.

Das bedeutet, dass bei Erreichung dieser Ziele als die Hélfte der heute fir den Verkehr

genutzten Flachen 2030 anders verwendet werden kdnnte.

4. MaBnahmen planen

Um diese Werte zu erreichen, muss die Stadtpolitik vor allem den Raum anders zu verteilen.
Dadurch werden Radverkehr und OV schneller, bequemer und flexibler, wahrend Auto-
fahren langsam und unangenehm wird. Konkret sind MaBnahmen auf drei Ebenen nétig:

MaBnahmenpaket I: Errichtung 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 kénnen Anrainer*innen, Zustelldienste,
Einsatzfahrzeuge etc. zwar mit Kfz zufahren, eine Durchquerung ist damit jedoch nicht
maoglich. Der gewonnene Platz wird fur breite Geh- und Radwege genutzt, z.T. verlaufen
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auch OV-Achsen durch den Block. Zudem wird Platz fur viel Grin, far Spielplatze und
Sitzgelegenheiten geschaffen. StraBen und Platze werden dadurch wieder zu Orten, an
denen man sich gerne aufhélt (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: Modell Superblock. Quelle: superblocks.org (2020).

Superblocks kénnen aber noch mehr: Sie zeichnen sich durch eine hohe funktionale
Durchmischung aus. Wohn- und Arbeitsmaoglichkeiten sind hier bunt gemischt mit Ge-
schéaften, Schulen und Freizeiteinrichtungen. Das ermdglicht es den Menschen, ihre All-

tagswege in ihrer Wohnumgebung zurdckzulegen. Das befordert den Umstieg auf Gehen
und Radfahren.

Auch andere Stadte agieren in dieser Art und bauen StraBen um. Abbildung 9 zeigt ein
gelungenes Beispiel aus Antwerpen (Belgien).

Abbildung 9: Verkehrsberuhigte StraBe in Antwerpen (Belgien). Quelle: URB-I Urban Ideas (2017).

Superblocks sind damit das wichtigste Element fur eine Verdnderung von Modal Split und
Durchschnittsgeschwindigkeiten. Hier kann sich der FuB- und Radverkehr entfalten, hier
wird es unnétig, ein Auto zu besitzen und damit jeden Tag quer durch die Stadt zu fahren.
Hier ist die Lebensqualitdt hoch, die Umwelt- und Gesundheitsbelastung gering.

Wo diese Superblocks in Graz liegen kdnnten, zeigt Abbildung 10.
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Abbildung 10: Mégliche Superblocks in Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

MaBnahmenpaket II: Errichtung von Radschnellwegen

Fur mittlere Strecken soll gemaR Zielsetzung das Rad die erste Wahl sein - auch im stadt-
grenzuberschreitenden Verkehr. Daher ist die Errichtung von durchgehend bevorrangten,
breiten und baulich getrennten Radschnellwegen hochst prioritar zu betrachten. Meist sind
dafur auch keine neuen Trassen zu errichten, sondern einfach geeignete StraBen umzu-
widmen und umzubauen.
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Abbildung 10 zeigt, wie die Radschnellwege im GroBraum Graz unter Einbindung aller
Nachbargemeinden verlaufen kédnnten.
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Abbildung 11: Mégliche Radschnellwege im GroBraum Graz. Quelle: Eigene Darstellung.
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Insgesamt soll sich die Radverkehrsleistung um 180% erh6hen - 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. Neben den Radschnell-

wegen ist daher auch ein dichtes Radwegenetz unter Einbindung der Superblocks notig.
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MaBnahmenpaket lll: Ausbau des 6ffentlichen Verkehr

Im Sinne der Zielsetzungen ist auch der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs wichtig - aber
eben nicht als Selbstzweck, sondern als wichtige Ergédnzung zum FuB- und Radverkehr,
und mit besonderem Gewicht im stadtgrenzuberschreitenden Verkehr. Insgesamt sollen in
Zukunft 2,5 Mal so viele Kilometer mit dem 6ffentlichen Verkehr zurlckgelegt werden - das
bedeutet, dass auch die Kapazitaten in ungefahr dieser Dimension wachsen mussen.

Raum dafur ist innerstadtisch genug vorhanden: Neue StraBenbahn-Linien kénnen ebenso
fast beliebig errichtet werden wie eigene Trassen und Spuren fUr Stadt- und Regional-
busse. Einzig limitierende GréBe ist hier wohl das Geld, wenngleich der Bau von StraBen-
bahnen um ca. 85% billiger ist als der Bau einer U-Bahn; und der Ausbau von Busspuren
etc. gar nicht ins Gewicht fallt.

Gleichzeitig wird es jedoch notwendig sein, die Geschwindigkeit des innerstadtischen OV
zu erhdhen, um ihn als attraktive Alternativ zum Auto zu positionieren. Dazu sind beglei-
tende MaBnahmen notig:

e Entflechtung vom MIV: StraBenbahnen und Busse stecken in Graz oft im Stau. Die
OV-Trassen mussen durchgehend vom Durchzugsverkehr getrennt werden, sodass

e Verbesserung der Ampelschaltungen: Die Wartezeiten fur 6ffentliche Verkehrsmittel
an Ampeln mussen gegen Null gehen. Das betrifft auch Stadt- und Regionalbusse.

e Optimierung der Haltestellen-Dichte: In manchen Bereichen liegen die Haltestellen
zu dicht hintereinander (z.B. Messe). Dadurch muss die StraBenbahn sehr haufig
halten.

Mindestens genauso wichtig wird es aber sein, den Pendler*innen ein attraktives OV-
Angebot zur Verfigung zu stellen. Diese sollen nicht mehr mit dem Pkw in die Stadt oder
an den Stadtrand fahren, sondern sollen sich - im Idealfall ohne Pkw - von ihrem Wohnort
zur nachstgelegenen OV-Station bewegen. Von dort sollten sie dann rasch und bequem zu
ihren Zielen in der Stadt gelangen.

Dieses Angebot kann im GroBraum Graz nicht flachendeckend gemacht werden. Es sind
daher OV-Hauptachsen zu definieren, auf denen S-Bahnen und - wo keine Schienen
existieren - S-Busse verkehren. Beide sollen im 15-Minuten-Takt von auBen in die Stadt
kommen. Das entspricht in bendtigten Erhdhung der Kapazitaten (Uberregional um +240%).

Hier sind auch die Investitionen am dringendsten: Die S-Bahn-Gleise sind derzeit oft nur
einspurig und mussten zumindest innerhalb der Stadt auf zwei Spuren erweitert werden.
Entlang der Bahn wéren neue Haltestellen und Bahnhdfe zu errichten - allen voran der
Bahnhof Gésting, der mit 80 Mio. Euro veranschlagt wurde und auf Anhieb der drittgroBte
Bahnhof der Steiermark ware.

Die S-Busse muUssten innerstadtisch Uber eigene Trassen gefuhrt werden. Dafur bieten
sich mehrspurige StraBen, bei denen eine Spur zur Busspur umfunktioniert wird, und
VorrangstraBen, die kinftig nicht mehr far den Durchzugsverkehr gedffnet sind, an.

S-Bahn und S-Bus sollen aber nicht nur stadtgrenzuberschreitend, sondern auch im inner-
stadtischen Verkehr eingesetzt werden. Gemeinsam mit den StraBenbahnen ermaéglichen
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sie das rasche Vorankommen, indem sie alle zentralen Punkte der Stadt miteinander
verbinden (siehe Abbildung 12).

Abbildung 12: Mégliches schnelles OV-Netz im Raum Graz. Quelle: Eigene Darstellung.

Eine wichtige Rolle dabei spielen auch die Haltestellen - insbesondere jene, die als Umstei-
geknoten fungieren. Diese sind besonders fahrgastfreundlich zu gestalten: Uberdacht, hell,
mit kurzen Wegen und einem Angebot an Snacks etc. Sie kdnnen auch nach auBen hin zu
Aushangeschildern des schnellen OV-Netzes werden.
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5. Entscheidungen treffen

Neben der U-Bahn-Studie von OVP und Holding Graz haben auch andere Parteien Konzep-
te vorgelegt: Grine und KPO wollen die S-Bahn ausbauen, SPO und Neos fordern den Aus-
bau der StraBenbahn, die FPO kdmpft fir den Autoverkehr.

Eine gute Entscheidung kann letztlich aber nur getroffen werden, wenn das Verkehrs-
system als Ganzes betrachtet wird - und klar ist, welchen Beitrag der 6ffentliche Verkehr
dazu leisten soll.

Dieses Dokument zeigt auf, wie weitreichend derartige Entscheidungen sind - uns was
maglich ist, wenn sich die Politik traut, auch MaBnahmen zu setzen, die dem Kfz-Verkehr
Platz wegnehmen.

Im Sinne von mehr als 12.000 Grazer*innen, die unsere Forderungen unterschrieben
haben, sollten diese Erkenntnisse bei der Entscheidung eine maBgebliche Rolle spielen.

Herausgeber: MoVe iT - Verein fur Mobilitdt und Verkehr in Transformation,
Klosterwiesgasse 67, 8010 Graz (office@move-it-graz.at, www.move-it-graz.at)

Autor: Mag. Dr. Christian Kozina (christian.kozina@uni-graz.at)
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