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1. Gesamtsystem 

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

Die Ausgangslage 

Graz bewegt. Die Stadt und mit ihr das Umland wirkt auf die Menschen wie ein Magnet. Das 

Bevölkerungswachstum 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. Zusammengezählt entspricht dies in etwa der Bevölkerung von Wiener Neu-

stadt. Rechnet man die Nebenwohnsitze noch dazu, zählt der Ballungsraum mit der und um 

die steirische Landeshauptstadt nunmehr eine halbe Million Menschen.  

Einhergehend mit diesem starken Bevölkerungswachstum steigen naturgemäß auch die Mo-

bilitªtsbed¿rfnisse. Erklªrtes strategisches Ziel der Stadt Graz ist dabei die ĂStadt der kurzen 

Wegeñ: Durch kluge Strategien in der Siedlungsentwicklung wie die qualitätsvolle bauliche 

Verdichtung nach innen und ein ausgewogener urbaner Nutzungsmix ist das vielerorts be-

reits Realität. Infrastrukturell benachteiligte oder überproportional wachsende Gebiete gilt es 

hingegen aufzuwerten und besser anzubinden. 

Modal-Split: Status quo und Ausblick 

Bevor man sich dem Ausbau von öffentlichen Verkehrssystemen widmet, muss man jedoch 

den Verkehr als Ganzes betrachten. Der Modal-Split, also der Anteil aller zurückgelegten 

Wege nach Verkehrsarten, zeigt deutlich: Es gibt eine sehr positive Entwicklung im Radver-

kehrsbereich. 2018 lag der Weganteil bereits bei mehr als 19 Prozent. Während der Anteil 

bei den Fußgänger:innen über Jahre hinweg abnahm ï was auch immer längeren und unat-

traktiveren Wegen geschuldet war ï dürfte hier nun die Talsohle durchschritten worden sein. 

Auch hier können mittlerweile wieder Zuwächse erreicht werden. Gleichauf mit dem Radver-

kehr werden nun ebenfalls mehr als 19 Prozent der Wege zu Fuß zurückgelegt. Der motori-

sierte Individualverkehr im Stadtgebiet (Lenker und Mitfahrer) ist prozentuell aus Sicht des 

Klimaschutzes erfreulicherweise etwas zurückgegangen, macht aber mit rund 42 Prozent 

den höchsten Anteil aus. 

Die stark wachsende Bevölkerung der Stadt Graz und ihres Ballungsraumes konnte durch 

ein sehr gutes Angebot im öffentlichen 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 ÖV zurückgelegt werden, bleibt jedoch seit Jahren stabil 

bei knapp 20 Prozent. Im Verhältnis zum Bevölkerungswachstum hat der ÖV zugelegt, das 

Mobilitätsverhalten ist dabei in Relation gleichgeblieben. 

Wenn man nun eine Verlagerung in Richtung des klimafreundlichen, öffentlichen Verkehrs 

erreichen will ï und das steht für uns außer Frage ï muss man ihn attraktiver machen, sprich 

ihn massiv ausbauen. 



 

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung 
  6/279 

Dabei reicht es nicht, den Fokus nur auf das Grazer Stadtgebiet zu legen. Das ÖV-Angebot 

muss insbesondere auch attraktiv die Region einbeziehen. Das passiert in etlichen Fällen 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 für Pendler:innen geschaffen. 

Entsprechend dieser überregionalen und regionalen Entwicklungen muss die Stadt Graz ge-

eignete ÖV-Maßnahmen für eine deutliche Erhöhung der Fahrgastzahlen im Ballungsraum 

entwickeln. Das inkludiert auch Park-& Ride-Angebote in der Region und in der Stadt. Die 

Zusage von Seiten der Bundesministerin für Verkehr, Klima und Infrastruktur, im Rahmen 

der 15a-Vereinbarung zudem beim Straßenbahnausbau-Programm in der zweitgrößten Ös-

terreichischen Stadt erstmalig finanziell einen wichtigen Part zu übernehmen, macht deutlich, 

dass Verkehrslösungen gut vernetzt und über die Stadt- und Landesgrenzen hinaus gedacht 

werden müssen. 

Expertengremium untersuchte Varianten für den ÖV-Ausbau 

In dieser wichtigen Phase wurden die im Grazer Gemeinderat vertretenen Fraktionen einge-

laden, Experten als Teil eines Gremiums für die Findung der ökologisch und ökonomisch 

klügsten 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 für eine gesamt verkehrlich arbeitende Arbeitsgruppe in Form eines Expertengremi-

ums beschlossen und eingerichtet. 

Dieses externe Expertengremium zum Ausbau des Öffentlichen Verkehrssystems hat sich 

nun in einem knapp einjährigen Prozess mit verschiedensten Ausbauszenarien befasst. Vor-

rangig erfolgte eine Bestandsaufnahme aller vorliegenden Konzepte für eine ganzheitliche 

urbane Mobilität durch die politischen Entscheidungsträger:innen. Wie der Bewertungspro-

zess abgelaufen ist und welche Parameter herangezogen wurden, ist auf den folgenden Sei-

ten präzise dargestellt. Die einzelnen Varianten werden im Bericht detailliert, transparent und 

faktenbasiert präsentiert und somit vergleichbar gemacht. 

Trotz der unterschiedlichen Konzeptbeiträge und Präferenzen durch die Experten der einzel-

nen Gemeinderatsfraktionen waren die Experten um eine konstruktive Zusammenarbeit be-

müht. Aus Sicht des Steuerungsteams kristallisierte sich zu Mitte des Gesamtprozesses ein 

wichtiges Zwischenergebnis für die Mobilität in Graz und dem Umland heraus: Ein unabhän-

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 Straßenbahnausbauten 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 Infrastrukturmaßnahmen im Konsens-

papier ebenso einhellig empfohlen. 
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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 ï vor allem faktenbasierten ï Abschluss-

bericht geführt 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: 

 

¶ Was muss getan werden, um die Mobilitäts-, Klima- und Umweltziele und einen ÖV-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? 

¶ Welche zeitgemäßen und leistungsstarken ÖPNV-Systeme sollte der Großraum Graz 

mit der zweitgrößten Landeshauptstadt Österreichs sowie einem sehr dynamischen 

Wirtschaftsraum weiterverfolgen, um die Standort- und Umweltqualitäten der Gesamtre-

gion zu steigern? 

¶ Wie können außergewöhnliche Ausbauimpulse der überregionalen Schieneninfrastruktur 

in den nächsten Jahren genutzt werden, um ein leistungsfähiges ÖPNV-Mobilitätsange-

bot in der Stadt Graz zu schaffen, das auch überregional attraktiv ist? 

 

Alle quantitativen, messbaren Kriterien wurden im Rahmen der Verkehrsmodellierung in ei-

nem eigenen Projektsteckbrief (Templates) pro Konzept zusammengefasst: 

 

¶ Ergebnisse der Modal-Split Berechnung, innerstädtische Verkehrswirksamkeit sowie 

Wirkung im Ballungsraum 

¶ Mögliche Zukunftskapazitäten: zusätzliche Analyse der Verkehrsmodellierungen ï Netz-

abschätzung auf Basis Straßenbahn-Maximalausbau  

¶ Klimarelevanz, wie zum Beispiel: CO2, PMX, Energieverbrauch im Bau und im Betrieb 

(Annahmen pro Strecken-Kilometer ï siehe Studie TU-Berlin bzw. MUM2030+GmbH)  

¶ Bau- und Betriebskosten 

 

Zudem flossen qualitative Makrokriterien in den Bericht mit ein. Dazu zählen beispielsweise 

mögliche Einschränkungen oder Auswirkungen der jeweiligen Varianten für andere Ver-

kehrsteilnehmer:innen, Umweltfolgen sowohl während der Bauarbeiten als auch des Be-

triebs, Änderungen in der Straßenraumgestaltung aber auch mögliche Konflikte mit Anrai-

ner:innen und der lokalen Wirtschaft. 
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Grundlagen für künftige Entscheidungen 

Schlussendlich wurden die verschiedenen Ausbauszenarien bewertet und vergleichbar ge-

macht. Dabei zeigt sich, dass unterschiedliche Systeme durchaus ähnlich wirksam sein kön-

nen, dass aber die Daten über mögliche Finanzierungen eine deutliche Sprache sprechen. 

Schließlich 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 öffentliches Verkehrssystem beschritten werden sollen 

und bestmöglich zum Ziel führen.  

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 PuI DI Andreas Solymos 

Steuerungsteam 
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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, Ökonometrie, Or-

ganisation, Prognostik 

Generaldirektor HL-AG, Vorstandsvorsitzender SCHIG mbH, Grün-

dungsgeschäftsführer RTR GmbH, Vorstand Lb LVE AG; Aufsichtsrat in 

div. Gesellschaften; BMÖWV; BMWVK; ÖBB 

Derzeit Geschäftsführer der Brenner-Managementberatung GmbH 

(www.brenner-managementberatung.at) Managementtraining- und Bera-

tung (siehe www.managerinnen-institut.at); Elastizitäts-, 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 Verkehrsträger, Verkehrsmodelle und 

Transformationsprozesse. Er ist Verfasser zahlreicher Verkehrskonzepte 

für Städte und Gemeinden und verkehrstechnischer Untersuchungen in 

der Praxis. Leiter des Arbeitskreises ĂNachhaltige Infrastrukturñ der Ös-

terreichischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft, Mitglied ver-

schiedener Expertenkommissionen und seit 2020 Aufsichtsratsmitglied 

der Österreichischen Postbus AG und der ASFINAG. 

 

 

Peter König 

Peter König ist Gesellschafter der Firma Prime Mobility & Consulting 

GmbH, eines privaten Grazer Unternehmens, dass sich auf umfassende 

und nachhaltige Mobilitätslösungen spezialisiert hat. Er ist seit 30 Jahren 

in der Verkehrsbranche tätig. Seine Tätigkeitsfelder sind Verkehrskon-

zepte, Modellrechnungen, aber auch die Citylogistik mit Lösungen in der 

First- und Last-Mile. In seiner Freizeit beschäftigt er sich u.a. mit Ver-

kehrsgeschichte im Tramway Museum Graz.  

 

  

http://www.brenner-managementberatung.at/
http://www.managerinnen-institut.at/
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 Univ. Prof. Dr. Sebastian Kummer 

Univ. Prof. Dr. Sebastian Kummer ist seit 2001 Vorstand des Instituts für 

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) tätig. Gemeinsam mit seinem 

Team führt er zahlreiche erfolgreiche Forschungs- und Praxisprojekte für 

Industrie- und Handelsunternehmen ebenso wie für Transport- und Lo-

gistikdienstleister durchgeführt. Er unterstützte zahlreiche Transport- 

und Logistikausschreibungen. Seine Publikationsliste umfasst mehr als 

200 Veröffentlichungen, darunter führende Lehrbücher. 

 

 DI Christian Obermayer 

Christian Obermayer arbeitete nach seinem Studium der Kulturtechnik 

und Wasserwirtschaft an der BOKU Wien in der Angebotsplanung für 

Fußgänger:innen-, Rad- und öffentlichen Verkehr sowie der Konzeption 

von städtischen und regionalen Gesamtverkehrskonzepten. In der letz-

ten Dekade liegt sein Tätigkeitsschwerpunkt in den Bereichen Verkehrs-

verhalten, Verkehrsnachfragemodellierung und der Bewertung von ver-

kehrlichen und ökologischen Auswirkungen von Verkehrsmaßnahmen. 

Er ist aktives Mitglied des Arbeitsausschusses Verkehrsmodellierung der 

Österreichischen Forschungsgesellschaft Straße-Schiene-Verkehr 

 

 

Stephan Steinbach 

Stephan Steinbach wurde in Graz geboren und ist nach internationaler 

Erfahrung im Hoch- und Tiefbau, in Planung und Baustellenlogistik nach 

Österreich zurückgekehrt. Im Bereich Verkehrsplanung hat er u. a. dort 

für politische Parteien und Bürgerinitiativen städtische und regionale 

Verkehrskonzepte entwickelt. Für die Wiener Linien hat er an deren 

Strategie zur Infrastrukturerhaltung gearbeitet. 

 

 

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

Peter Veit hat an der TU Graz Wirtschaftsingenieurwesen Bauwesen 

studiert, 1991 promoviert und 1999 zum Thema Lebenszykluskosten 

des Eisenbahnfahrwegs habilitiert. Zwischen 2000 und 2002 konnte er 

seine Forschungsergebnisse bei den ¥BB als Leiter des Projekts ĂFahr-

wegstrategieñ implementieren. Danach kehrte er an die TU Graz zurück, 

wo er 2010 zum Professor und Vorstand des Instituts für Eisenbahnwe-

sen und Verkehrswirtschaft berufen wurde. 
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Weitere Projektbeteiligte 

Stadt Graz/Holding Graz Linien 

Abteilung für Verkehrsplanung BAUER Martin Verkehrsplanung 

MUM 2030+ KURRENT Gernot, Mag. 
Geschäftsführer 
MUM 

Abteilung für Verkehrsplanung STOCKER Markus, Dipl.-Ing. Verkehrsplanung 

Land Steiermark 

Abteilung 16, Verkehr und  
Landeshochbau 

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

TU Graz 

Institutsvorstand an der TU 
Graz für Straßen- und  
Verkehrswesen 

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

Verkehrsmodellie-
rung 

Experte Verkehrsmodellierung 
an der TU Graz (Institut für 
Straßen- und Verkehrswesen) 

HOFER Karl, Dipl.-Ing. 
Verkehrsmodellie-
rung 

Prozessbegleitung 

Trigon Entwicklungsberatung 

Geschäftsführender  
Gesellschafter 

WEISS Mario, Mag., Dr. 
Moderation und  
Prozessbegleitung 

Gesellschafter HUBER Erwin, Mag., Dr. 
Moderation und  
Prozessbegleitung 

Projektmanagement-Office BÜRGER Edith, Mag. 
PMO und  
Prozessbegleitung 
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1.2. Vorwort Projektleitung  

1.2.1. Mobilitätsstrategie der Stadt Graz 

Die aktuelle Mobilitätsstrategie der Stadt Graz wurde von 2011 bis 2015 erarbeitet. Die Mobi-

lität-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 überarbeitete Strategie wird als Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) erstellt werden 

und ist als zentrales verkehrspolitisches Konzept für Städte von der Europäischen Kommis-

sion eingeführt worden und versteht sich als Kerninstrument zur Erreichung der europäi-

schen Ziele. Ein SUMP ist also ein integrierter, strategischer, langfristiger Mobilitätsplan mit 

klaren überprüfbaren Zielen, der auf eine bessere Erreichbarkeit und Lebensqualität in der 

Stadtregion abzielt. 

Die Stadt Graz setzt seit den 90er Jahren in ihrer Verkehrspolitik auf die ĂSanfte Mobilitªt". 

Unter diesen Begriff versteht man die Summe der Aktiven Mobilitätsarten (Fuß- und Radver-

kehr) sowie des Öffentlichen Verkehrs. Die Trendentwicklung einer weiteren Zunahme des 

Kfz-Verkehrs mit seinen negativen Auswirkungen auf das städtische Umfeld soll deutlich zu 

Gunsten der umweltfreundlichen Verkehrsformen verändert werden. 

Die geltende Mobilitätsstrategie der Stadt Graz besteht aus der Verkehrspolitischen Leitlinie 

2020 und dem Grazer Mobilitätskonzept 2020. 

Mit dem Gemeinderatsbeschluss der ĂVerkehrspolitischen Leitlinie 2020" wurden die Grund-

sätze der Verkehrspolitik bis zum Jahr 2020 definiert. Diese Leitlinie bildet auch gleichzeitig 

die Grundlage für das Mobilitätskonzept 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 Mobilitätsstrategie der Stadt Graz. Sie definiert die Grundsätze der Verkehrspolitik für 

die nächsten Jahre und bildet damit den politischen Rahmen für die Mobilitätsstrategie. Das 

in den 90er Jahren in Graz bekannt gewordenen Szenario ĂSanfte Mobilitªtñ findet darin 

seine Fortsetzung. 
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Die Grundsätze der Verkehrspolitik in Graz lauten 

1 Nachhaltigkeit steht im Mittelpunkt 

2 Graz als Stadt der kurzen Wege 

3 Mobilität ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten 

4 Mobilität im urbanen Raum bedeutet Vorrang für die Sanfte Mobilität 

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-

litäten der Umwelt die Lebensgrundlagen für kommende Generationen nicht beeinträchtigt. 

Nachhaltiges Mobilitätsverhalten muss daher mit Blick auf seine Auswirkungen auf Gesell-

schaft, Wirtschaft und Umwelt betrachtet und diskutiert werden. 

¶ Nachhaltigkeit hat hinsichtlich der Bedürfnisse der Menschen nach Lebensqualität sowie 

der Erhaltung der Kultur und Naturräume im Mittelpunkt der städtischen Verkehrspolitik 

zu stehen. 

¶ Die städtische Verkehrspolitik hat volkswirtschaftlichen sowie umwelt- und energiepoliti-

schen Zielsetzungen den Vorrang vor einzelwirtschaftlichen Zielen zu geben. Mobilitäts-

freiheit des Einzelnen darf nicht auf Kosten anderer gehen. Ein umfassender Umwelt-

schutz und die Verkehrssicherheit, sowie insbesondere der Schutz von Wohngebieten 

müssen deshalb Grenzen für die freie Mobilitätsausübung dort setzen, wo der Schutz 

der Allgemeininteressen Vorrang hat. 

¶ Der sozialen Inklusion des Verkehrssystems ist ein besonderes Augenmerk zu schen-

ken (Wahrung der Chancengleichheit bei der Zugänglichkeit zur Mobilität). Kindern als 

Vertretern künftiger Generationen soll dabei eine verstärkte Aufmerksamkeit in der städ-

tischen Verkehrspolitik gewidmet werden. 

¶ ĂMobilitªt beginnt im Kopfñ - das Mobilitätsverhalten spielt in seiner Wechselwirkung mit 

dem Umfeld eine bedeutende Rolle. Nachhaltige Mobilität ist ohne Verhaltensänderun-

gen nicht zu erreichen. Dem ist k¿nftig durch geeignete Ăsoft-policies-MaÇnahmenñ (In-

formation, Bewusstseinsbildung, Mobilitätsmanagement) als Bestandteil einer modernen 

Verkehrsplanung Rechnung zu tragen. 

¶ Verkehrspolitik muss von der Bevölkerung getragen und akzeptiert werden. Gewichtige 

Maßnahmen sind in einem transparenten Planungsprozess für die Bürger:innen ï und 

möglichst mit ihnen ï zu führen und dabei auf ihre Zweckmäßigkeit im Sinn der definier-

ten verkehrspolitischen Zielsetzungen zu überprüfen. Als Ausgangsbasis dient dabei der 

Prozess ĂZeit f¿r Grazñ bzw. Nachfolgeprozesse. Damit soll bei an Verkehrsplanungs-

projekten Beteiligten (Bürger:innen, Politiker:innen, Fachleute) das Bewusstsein für ei-

nen stadtverträglichen Verkehr und ein stadtverträgliches Verkehrsverhalten verbessert 

sowie auch die Akzeptanz für im Sinne der Gemeinschaft notwendige, aber für einzelne 

nicht bequeme Maßnahmen erhöht werden. 
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2 Graz als Stadt der kurzen Wege 

Verkehr ist lediglich Mittel zum Zweck. Mobilität stellt ein Potential dar, verschiedene Stand-

orte für die unterschiedlichen Aktivitäten der Menschen zu nutzen. Zwangsmobilität durch 

schlecht ausgestattete Raumstrukturen und Zersiedelung mit einem schlechten Angebot der 

Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist jedoch zu vermeiden. 

¶ Eine der wichtigsten Voraussetzungen, um nicht notwendigen Verkehr zu vermeiden, ist 

die Schaffung von kompakten Siedlungsstrukturen, d. h. Verhinderung von Zersiedlung 

und die Ermöglichung strukturell ausgewogener Durchmischung von miteinander ver-

träglichen Nutzungen. In der Stadt- und Verkehrsplanung sollen die Stadt der kurzen 

Wege und die Nahmobilität wieder in den Vordergrund rücken. Die Nahversorgung soll 

in möglichst fußläufiger Entfernung gesichert sein. Bezirks- und Stadtteilzentren sollen in 

ihrer Ausstattungsqualität gefördert werden. 

¶ Die Stadt Graz verfolgt mit den Instrumenten der Stadtentwicklungs- und Bebauungspla-

nung das Ziel, künftige Nutzungen im Sinne der Vermeidung von Zwangsmobilität nur 

unter Berücksichtigung attraktiver Anbindungen neuer Nutzungsbereiche an Versor-

gungseinrichtungen bzw. die Erschließbarkeit mit dem Fuß- Radwege- und ÖPNV-Netz 

festzulegen und damit auch die für Nutzer:innen notwendige, attraktive Nahmobilität zu 

unterstützen. Ein Bekenntnis setzt Graz dabei als Straßenbahnstadt: Der Ausbau von 

Straßenbahnlinien ist wesentlicher Bestandteil der Grazer Verkehrspolitik. 

¶ Im Nahversorgungsbereich sollen alle Ziele auf attraktiven Wegen auch für den nichtmo-

torisierten Verkehr erreichbar sein. Die Stadtbezirke und ihre Zentren sind intern sowie 

an das Stadtzentrum an ein Fuß- und Radverkehrsnetz anzubinden und sollen ohne 

mehrfaches Umsteigen oder lange Fußwege mit Straßenbahn oder Bus erreichbar sein. 

3 Mobilität ist in ihrer Gesamtheit zu betrachten 

Die Verkehrspolitik vergangener Jahrzehnte war eher sektoriell ausgerichtet: Die Verkehrsar-

ten wurden für sich betrachtet und gegenseitige Wechselbeziehungen und Ergänzungen ver-

nachlässigt. Das Ziel ist eine ganzheitliche Betrachtung der wechselseitigen Beziehungen 

zwischen den Verkehrsmitteln, auch über die Stadtgrenze hinausführend. 

¶ Die Erreichbarkeit von Graz ist sowohl innerstädtisch als auch regional und überregional 

in Form eines nachhaltigen Mobilitätsangebotes aufrecht zu erhalten und weiterzuentwi-

ckeln. Damit soll eine Basis zur Attraktivierung der Stadt Graz als Standort für Wohnen, 

Wirtschaft, Versorgung, Bildung, Tourismus und Freizeit geschaffen werden. 

¶ Die Planung des Mobilitätsangebotes hat alle Verkehrsarten in ihrem Wirkungszusam-

menhang zu umfassen. Abgestimmte Gesamtverkehrsplanung soll durch miteinander 

kombinierte Ăpush- und pull-MaÇnahmenñ so gesteuert werden, dass stadtvertrªgliche 

Verkehrsarten attraktiver werden und nicht erwünschte Entwicklungen durch Restriktio-

nen verhindert werden können und dabei die Gesamtmobilität gewährleistet werden 

kann. Notwendige restriktive Maßnahmen einerseits sollen dabei idealerweise gemein-

sam mit angebotsseitigen Verbesserungen andererseits umgesetzt werden. 

¶ Die Bedeutung von ĂLeichtigkeit und Fl¿ssigkeit des Verkehrsñ darf sich nicht nur auf 

den fließenden Kfz-Verkehr beschränken, sondern muss auch die Gesamtverkehrssicht, 

also auch den Öffentlichen Verkehr, Fuß- und Radverkehr, umfassen. 
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¶ Den Schnittstellen innerhalb bzw. zwischen den verschiedenen Verkehrsträgern ist ver-

stärkt Beachtung zu schenken. Dies betrifft sowohl den Personenverkehr (vorrangig zwi-

schen städtischem und (über-) regionalem Verkehr als auch den Güterverkehr (Güterlo-

gistik innerstädtisch). 

4 Mobilität im urbanen Raum bedeutet Vorrang für die Sanfte Mobilität 

¶ Die Trendentwicklung einer weiteren Zunahme des Kfz-Verkehrs mit seinen negativen 

Auswirkungen auf das städtische Umfeld soll zu Gunsten der umweltfreundlichen Ver-

kehrsformen verändert werden. Für den Verkehr der Grazer Wohnbevölkerung wurde 

bis zum Jahr 2021 ï entsprechend dem Ziel des Regionalen Verkehrskonzeptes Graz ï 

Graz Umgebung zur Einhaltung der Umweltstandards (Lärm und Luftschadstoffe) ï eine 

Verschiebung des Verhältnisses zwischen motorisiertem Individualverkehr und Umwelt-

verbund von 45:55 (2008) auf 37:63 angestrebt. 

¶ Den Verkehrsarten des Umweltverbundes als nachhaltige Verkehrsformen ist langfristig 

konsequent Priorität gegenüber dem motorisierten Individualverkehr einzuräumen. In-

nerhalb des motorisierten Individualverkehrs ist anzustreben, umweltfreundliche An-

triebstechnologien (emissionsarme Fahrzeuge) zu fördern. Sicherheits- und Attraktivi-

tätsansprüche des nichtmotorisierten Verkehrs sowie des öffentlichen Verkehrs haben 

im Konfliktfall Vorrang vor Ansprüchen der Leistungsfähigkeit und Schnelligkeit für den 

MIV. 

¶ Maßnahmen der Effizienzsteigerung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur haben Prio-

rität vor dem Ausbau neuer Verkehrsinfrastruktur, da dieser den kostenintensivsten 

Maßnahmenbereich darstellt. Der Bau neuer Straßeninfrastruktur soll nur dann erfolgen, 

wenn ein Ausgleich der Gesamtmobilität über die gleichzeitige Realisierung flankieren-

der Maßnahmen erfolgt. Das Zusatzwachstum der Mobilität soll in Richtung Stärkung 

des Umweltverbundes über den öffentlichen Verkehr, Fuß- und Fahrradverkehr abge-

deckt werden. Damit können angestrebte Entlastungswirkungen gesichert und uner-

wünschte Effekte verhindert werden. 

¶ Zur Gewährleistung von attraktiven Nutzungsstandorten innerhalb des Stadtgebietes ist 

auf die Nahmobilität, d.h. ein entsprechendes Mobilitätsangebot vor allem im unmittelba-

ren fußläufigen Einzugsbereich ein erhöhtes Augenmerk zu richten. 

¶ Neben der Konzeption verkehrsorganisatorischer und verkehrstechnischer Maßnahmen 

(ĂSoftwareñ) sowie baulicher VerkehrsinfrastrukturmaÇnahmen (ĂHardwareñ) werden ¥f-

fentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung zur Veränderung des Verkehrsverhaltens im 

Sinne eines stadtverträglichen Verkehrs sowie Mobilitätsmanagements im weitesten 

Sinne wie beispielsweise die Einbindung von Mobilitätskonzepten in Nutzungsentwick-

lungen (Ăsoft-policiesñ) zunehmend zu einem unverzichtbaren Bestandteil einer moder-

nen Verkehrsplanung. 

¶ Alle künftigen verkehrsrelevanten Maßnahmen sind vor der Realisierung auf ihre Über-

einstimmung mit der Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 zu überprüfen. 
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5 Graz als Teil einer Region setzt auf Kooperation 

Auf Grund ihrer Vernetzung und Stellung hat die Stadt Graz nur beschränkt Möglichkeiten 

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 Mobilitätspolitik, um ihre Ziele zu erreichen. 

¶ Für die Stadt Graz ist es daher umso wichtiger, ihre verkehrspolitischen Zielsetzungen 

sowie ihre Planungsmaßnahmen auch mit den übergeordneten Planungsträgern abzu-

stimmen (Land Steiermark, Bund, ÖBB, EU, etc.). Zur Wahrung ihrer Interessen muss 

die Stadt Graz entsprechendes Lobbying zur Lösung übergeordneter Probleme betrei-

ben. 

¶ Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr nimmt im stadtgrenz-

überschreitenden Verkehr nach wie vor zu. Die Stadt Graz und ihr Umland müssen, um 

zukunftsfähige räumliche Entwicklungen und Mobilität zu gewährleisten, eine gemein-

sam über das Land Steiermark abgestimmte Verkehrspolitik verfolgen. Dazu ist es not-

wendig, geplante Maßnahmen und Projekte sowohl hinsichtlich ihrer zeitlichen Umset-

zung als auch hinsichtlich der Bindung dafür notwendiger finanzieller Mittel laufend ab-

zustimmen. 

¶ Die Weiterentwicklung der Nutzungsstrukturen des Ballungsraumes Graz sowie die da-

mit verbundenen Mobilitätsbedürfnisse dürfen die urbane Entwicklung der Landeshaupt-

stadt Graz nicht unterbinden. Eine verdichtete urbane Entwicklung innerhalb von Graz 

gewährleistet auch die Möglichkeit, die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltver-

bundes zu forcieren und Unabhängigkeiten von der Nutzung eines eigenen Pkw zu 

schaffen. 

¶ Der gesamte Ballungsraum Graz muss für alle Verkehrsteilnehmer:innen  angemessen 

und gut erschlossen sein und nicht nur für jene Bevölkerungsgruppen, die über ein KFZ 

verfügen. Das für diesen Raum erstellte Regionale Verkehrskonzept Graz ï Graz Umge-

bung soll als Basis für zukünftige Verkehrsplanungsprojekte dienen und Umsetzung fin-

den. 

¶ Wegen der drohenden weiteren Zersiedelung des Grazer Umlandes liegt bei der Regio-

nalplanung eine große Verantwortung für die Entwicklung im Ballungszentrum Graz. Die 

dezentrale Siedlungsentwicklung bzw. Zersiedelung mit ihren negativen Folgen ist durch 

geeignete raumordnungspolitische, wirtschaftspolitische Instrumente und andere Steue-

rungsmaßnahmen (z. B. innerhalb der Wohnbauförderung, Pendlerpauschalen, etc.) zu 

bremsen. 
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1.2.2. Grazer Mobilitätskonzept 2020 

Der zweite Teil der Mobilitätsstrategie ist das Grazer Mobilitätskonzept 2020. Es baut auf die 

Verkehrspolitische Leitlinie 2020 auf und geht neue Wege in Richtung Nachhaltigkeit. Die Er-

arbeitung dieses neuen Mobilitätskonzeptes für die Stadt erfolgt in mehreren Stufen: 

¶ Die Ziele (Gemeinderatsbeschluss vom 19. Jänner 2012) stellen Messgrößen zur lau-

fenden Orientierung dar, wie weit die gewünschten Entwicklungen auch erreicht werden. 

Diese Ziele enthalten erstmals auch bewertbare (regelmäßig evaluierbare) Größen hin-

sichtlich fußläufiger Erreichbarkeiten und Ausstattungsqualitäten der Wohnumgebung. 

¶ Die Verkehrsplanungsrichtlinie (Gemeinderatsbeschluss vom Jänner 2012) ist eine ver-

bindliche Handlungsanleitung für die Verwaltung der Stadt Graz und definiert Standards 

für die Planung und Umsetzung von Verkehrsmaßnahmen in der Stadt Graz. 

¶ Maßnahmen (Gemeinderatsbeschluss vom November 2015): Die Maßnahmenentwick-

lung im Rahmen der Mobilitätsstrategie 2020 für Graz setzt als neuen Weg - auf Wir-

kungspakete aus Maßnahmen für alle Verkehrsarten anstatt auf Maßnahmenlisten für 

jede einzelne Verkehrsart. 

Ziele 

Es wird zwischen übergeordneten Zielen, Zielen für die Nahmobilität und qualitativen Zielen 

unterschieden. 

Übergeordnete Ziele 

Die übergeordneten Ziele leiten sich aus den ĂVerkehrspolitische Leitlinien 2020ñ ab, in de-

nen für den Verkehr der Grazer Wohnbevölkerung zur Einhaltung der Umweltstandards 

(Lärm und Luftschadstoffe) bis zum Jahr 2021 ï entsprechend dem Ziel des Regionalen Ver-

kehrskonzeptes Graz - Graz Umgebung ï eine Verschiebung des Verhältnisses zwischen 

motorisiertem Individualverkehr (MIV) und Umweltverbund von 45:55 (2008) auf 37:63 ange-

strebt wird. Ziel ist dabei nicht die Einschränkung der Mobilität der Grazer:innen und Grazer, 

sondern eine Verschiebung der Anteile des Kfz-Verkehrs hin zum Öffentlichen Verkehr (ÖV), 

Rad- und Fußgängerverkehr. 
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Abb. 1: Übergeordnete Ziele 

 

Abb. 2: Messgrößen der übergeordneten Ziele 
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Ziele für die Nahmobilität 

Zur Überprüfung, in welchem Ausmaß die gewünschte Entwicklung der städtischen Nahmo-

bilität erreicht wurde, wird die Anzahl der Grazer:innen, die eine Einrichtung des täglichen 

Bedarfs in fußläufiger Entfernung (300m) zu ihrem Wohnstandort haben, herangezogen. Die 

fußläufige Nähe zu Lebensmittelgeschäften, Kinderbetreuungseinrichtungen für Kinder bis 

10 Jahre und zu einer ÖV-Haltestelle stellen wesentliche Einflussgrößen auf den Pkw-Besitz 

der Grazer Wohnbevölkerung dar. Die Ermittlung der Anzahl der Bewohner:innen in fußläufi-

ger Entfernung zu diesen Einrichtungen erfolgte auf Basis des Grazer Fußwegenetzes (tat-

sächliche Weglängen). Die Ziele für die Nahmobilität sind aber nicht nur von der Umsetzung 

von Maßnahmen aus dem Verkehrsbereich abhängig, sondern stehen in engem Zusammen-

hang mit der Stadt- und Siedlungsentwicklung: Schaffung kompakter Siedlungsstrukturen, d. 

h. Verhinderung von Zersiedlung und die Ermöglichung strukturell ausgewogener Durchmi-

schung von miteinander verträglichen Nutzungen. 

 

Abb. 3: Ziele für die Nahmobilität 
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Abb. 4: Messgrößen der Ziele für die Nahmobilität 

Qualitative Ziele 

Als Messgrößen werden Zufriedenheiten der Grazer:innen bei den einzelnen Verkehrsarten 

sowie der Luftqualität in Graz überprüft. Die angenommenen Zielwerte stellen zum jetzigen 

Zeitpunkt Annahmen dar, da nur teilweise Vergleichswerte aus vorangegangenen Erhebun-

gen vorliegen. 

 

Abb. 5: Messgrößen der qualitativen Ziele 
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Radoffensive 

Die Leistungsfähigkeit des Straßennetzes im steirischen Kernballungsraum (Großraum Graz) 

stößt an seine Grenzen. Die bauliche Verdichtung des Grazer Stadtgebietes und der Um-

landgemeinden prognostiziert bis 2030 einen weiteren Einwohnerzuwachs von bis zu 20% 

(ÖROK) und der verfügbare öffentliche Raum bietet kaum mehr Möglichkeiten, zusätzliche 

(KFZ) Straßeninfrastrukturen zu schaffen. Das stetig steigende individuelle Mobilitätsbedürf-

nis lässt ohne Mobilitätsverhaltensänderung in naher Zukunft vermehrt einen Stillstand des 

motorisierten Individualverkehrs im Stadtgebiet erwarten. Eine Verlagerung des Kurzstre-

ckenverkehrs auf das Fahrrad erhöht die Kapazität für alle Verkehrsteilnehmer:innen. 

Das Erreichen der nationalen Klimaziele (COP 21, EU-2030-Klima- und Energierahmen) be-

darf ebenfalls eines Paradigmenwechsels im Mobilitätsverhalten. Die Radverkehrsoffensive 

ist daher auch eine Maßnahme zur Senkung der Feinstaub- und CO2-Belastung im steiri-

schen Zentralraum. Sie wird maßgeblich zur Verbesserung der Luft- und Lebensqualität bei-

tragen. 

Die Radoffensive im Großraum 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 Mobilität erfolgen. 

Die Radverkehrsstrategie 2025 sieht eine Verdoppelung des innerstädtischen Fahrradver-

kehrs vor (von derzeit rund 19 % lt. Modal Split). Es soll die Radverkehrsinfrastruktur ge-

stärkt werden, um aktive Mobilitªtsformen zu stªrken. Ebenso werden die Ăsanftenñ Mobili-

tªtsmaÇnahmen f¿r eine ĂWalkable Cityñ und der Ausbau des ¥ffentlichen Verkehrs weiter 

vorangetrieben. 

Maßnahmen 

Zu den im Maßnahmenkatalog angeführten Maßnahmen gibt es eine Reihe von strategi-

schen MaÇnahmen, die das Ăverkehrspolitische Klimañ in einer Stadt wesentlich beeinflussen 

und die Erreichung der Ziele maßgeblich unterstützen. Diese Maßnahmen sind im Verhältnis 

zu baulichen Maßnahmen für die Infrastruktur relativ kostengünstig, sie bilden aber eine we-

sentliche Grundlage zum Erreichen der verkehrspolitischen Ziele. Infrastruktur im ÖV ist 

zwar kostenintensiv, unterstützt aber die verkehrspolitischen Zielsetzungen und befriedigt die 

Mobilitätsnachfrage nachhaltig, während Infrastrukturmaßnahmen im MIV, durch die eintre-

tende Verbesserung zur Nutzung von Kraftfahrzeugen oft kontraproduktiv zu den definierten 

Zielsetzungen sind. Kostenintensive Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur im öffentli-

chen Verkehr werden in ihrer Wirkung zum Beispiel ganz entscheidend dadurch unterstützt, 

dass sie auch öffentlichkeitswirksam präsentiert werden. Zum Beispiel kommt das beste An-

gebot an ÖV-Infrastruktur mit einem dichten Taktfahrplan nicht zur vollen Wirkung, wenn die 

potenziellen künftigen Nutzer darüber nur mangelhaft informiert werden, wie günstig die Lini-

enführung und wie kurz die Warte- und Fahrzeiten für ihre täglichen Wege sind. Im Wesentli-

chen geht es darum, die Verkehrsmittelwahl in Richtung einer Erhöhung des Anteils der mit 

dem Umweltverbund (Fuß, Rad, öffentlicher Verkehr) zurückgelegten Wege zu beeinflussen. 

So wird zum Beispiel die Entscheidung, ob der eigene Pkw oder das öffentliche Verkehrsmit-

tel benutzt wird, nicht vom tatsächlichen Verhältnis der Reisezeit und der Kosten für die 

Fahrt beeinflusst, sondern die Entscheidung hängt davon ab, wie der Nutzer die Fahrzeit im 

ÖV und im Pkw einschätzt und wie er über die Fahrtkosten mit dem Pkw und mit dem öffent-

lichen Verkehrsmittel informiert ist. 



 

begleitet durch Trigon Entwicklungsberatung 
  22/279 

ÖV-Offensive 

Der Öffentliche Verkehr muss in Zukunft das Rückgrat jeder urbanen Mobilität sein und bildet 

damit die Grundlage einer multimodalen Verkehrsabwicklung. Zur Realisierung dieses Zieles 

bedarf es einer umfassenden ÖV-Offensive. 

Die wesentlichen Inhalte einer solchen ÖV-Offensive sind: 

¶ Langfristiges Finanzierungsmodell zur Absicherung der Ausbauprojekte für die Infra-

struktur des öffentlichen Verkehrs 

¶ Netzausbau und Fahrplanangebot. 

Die künftige Stadtentwicklung erfordert die rechtzeitige Umsetzung einer langfristigen 

Netzstrategie und Angebotsverdichtungen im bestehenden Netz. Das veränderte Mobili-

tätsverhalten und die Bevölkerungsentwicklung sind die Ursache für erweiterte Kapazi-

tätsanforderungen. Im Sinne der Zielsetzungen der Stadt Graz kommt dabei der Stra-

ßenbahn eine besondere Rolle vor allem hinsichtlich des Netzausbaues zu. 

¶ Pünktlichkeit 

Die Pünktlichkeit des öffentlichen Verkehrs stellt ein wesentliches Qualitätskriterium für 

den Nutzer dar. Im gesamten ÖV-Netz sind die entsprechenden Maßnahmen zu treffen, 

um die Einhaltung des Fahrplans zu gewährleisten. Im Konfliktfall müssen diese Maß-

nahmen auch unter Einschränkung der Kapazitäten für den MIV realisiert werden. Diese 

Maßnahme ist nicht nur für den Nutzer von Bedeutung, sondern ist auch mit wirtschaftli-

chen Vorteilen für den Betreiber bzw. Steuerzahler verbunden. 

¶ Anschlusssicherung 

Zudem spielt vor allem in den Zeiten mit größeren Fahrplanintervallen (Zeitraum Abend 

und Nacht) die Sicherung der Anschlüsse für Umsteigebeziehungen eine große Rolle. 

Voraussetzung dafür ist, dass ein hohes Maß an Pünktlichkeit gewährleistet wird. 

¶ Komfort und Marketing 

Damit das bereitgestellte ÖV-Angebot auch entsprechend wahrgenommen und genutzt 

wird, ist eine entsprechende Bewerbung des ĂProdukts ¥Vñ notwendig. Dazu gehºrt 

auch, dass ein zeitgemäßer Komfort des Gesamtsystems gewährleistet ist. 

¶ Umweltstandards der Fahrzeuge 

Zum positiven Image des öffentlichen Verkehrs gehört auch die Einhaltung von Umwelt-

standards durch die eingesetzten Fahrzeuge wie z. B. Lärmemissionen und Luftschad-

stoffemissionen 
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1.2.3. Mobilitätsstrategie des Landes Steiermark 

Die aktuell gültigen Mobilitätsziele und -strategien des Landes Steiermark wurden zuletzt ge-

samthaft bereits 2008 im Steirischen Gesamtverkehrskonzept (StGVK 2008+) veröffentlicht. 

Diese sind jedoch weiterhin gültig, wurden im regionalen Verkehrskonzept für Graz und 

Graz-Umgebung (RVK GGU) sowie in sektoralen Strategien konkretisiert und werden für den 

Großraum Graz derzeit in der Erarbeitung des Regionalen Mobilitätsplans (RMP) für den 

Steirischen Zentralraum präzisiert und mit dem SUMP der Stadt Graz abgestimmt. 

Grundpfeiler für die Mobilität und das Verkehrssystem in der Steiermark sind: 

 

¶ Politischer Konsens für ein zukunftsfähiges Gesamtverkehrssystem  

¶ Überregionale, Ressourcen schonende Gesamtplanung  

¶ Sicherung des Wirtschaftsstandortes Steiermark  

¶ Sicherung der Mobilität für alle Menschen in der Steiermark  

¶ Höchstmögliche Verkehrssicherheit  

¶ Bewusstes Unterstützen von öffentlichen Verkehrsmitteln, Fußgänger- und Fahrradver-

kehr vor allem in den Ballungsräumen  

¶ Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit der öffentlichen Verkehrsmittel  

¶ Schaffung eines umwelt- und sozialverträglichen sowie volkswirtschaftsförderlichen Ge-

samtverkehrssystems  

 

Dabei sind alle Verkehrsarten ï Fußgänger- und Radverkehr, Eisenbahn-, Straßenbahn- und 

Busverkehr, PKW- und LKW-Verkehr sowie Flugverkehr ï in dieses Verkehrssystem einzu-

beziehen und zur Abdeckung der vielfältigen Mobilitätsbedürfnisse entsprechend zu positio-

nieren und zu forcieren. Eine funktionierende Mobilität verlangt aber auch ein faires Miteinan-

der unter allen Verkehrsteilnehmern. 

Es gilt, den Verkehr auch unter dem Gesichtspunkt des demografischen Wandels zukunftsfä-

hig zu gestalten. Der künftige Verkehr soll 

 

¶ den veränderten Mobilitätsbedürfnissen der Menschen gerecht werden,  

¶ dabei gleichwertige Mobilitätschancen für alle schaffen,  

¶ auf den ländlichen Raum als Lebensraum Rücksicht nehmen,  

¶ die Umwelt entlasten und den Verbrauch von Ressourcen senken 

Dimension sanfte Mobilität 

Vision: Die Mobilität zur Erfüllung der persönlichen Bedürfnisse ist für die Menschen in der 

Steiermark auch für die Zukunft gesichert. Alle Menschen finden gleichwertige Mobilitäts-

chancen vor und die zukünftige Mobilität entlastet die Umwelt und schont den Verbrauch der 

Ressourcen.  

Strategie: Aktive Förderung der nicht motorisierten Verkehrsarten und öffentlichen Verkehrs-

mittel.  

Wirkungsziele: Erhöhung der Anteile im Fußgänger- und Fahrradverkehr sowie der öffentli-

chen Verkehrsmittel. 
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Dimension Gesamtverkehrsplanung 

Vision: In der Verkehrsplanung und deren Umsetzung werden sämtliche Einflussfaktoren und 

Bedürfnisse der Mobilitätsbeteiligten und der Mobilitätsumwelt berücksichtigt, sodass Lösun-

gen von Verkehrsproblemen durch größtmöglichen Konsens, volkswirtschaftlichen Nutzen 

und soziale Gerechtigkeit gekennzeichnet sind. Vom Planungsbeginn bis zur Umsetzung 

sind die Abläufe durchgängig und zeitlich kalkulierbar. 

Strategie: Durchführung von durchgängigen Planungsprozessen, in denen möglichst alle 

Einflussfaktoren berücksichtigt werden und die entsprechend der voraussichtlichen Dauer bis 

zur Umsetzung rechtzeitig begonnen werden, Einbeziehung von regionalen und lokalen Ent-

scheidungsträgern, Experten und Beteiligten in die Problemlösungsfindung, Erstellung von 

regionalen Gesamtverkehrskonzepten als Basis für die weiterführenden vertiefenden Planun-

gen aller Verkehrsarten. 

Wirkungsziele: Konsensfindung für umsetzungsfähige Verkehrsplanungen, die möglichst alle 

Einflussfaktoren und Bedürfnisse der Mobilitätsbeteiligten und der Mobilitätsumwelt berück-

sichtigt 

Dimension aktive Mobilität 

Vision: Gehen und Radfahren sind als umweltfreundliche Verkehrsarten ein wesentlicher 

Faktor in der Gesamtmobilität. Das überregionale Hauptradwegenetz ist voll ausgebaut.  

Strategie: Schaffung eines fußgänger- und radfahrerfreundlichen Umfeldes, zyklische Aktua-

lisierung des steirischen Radverkehrskonzeptes, Festlegen der Routen der überregionalen 

Hauptradwege, Ausbau der überregionalen Hauptradwege in Kooperation mit den Standort-

gemeinden, Förderung der überregionalen Hauptradwege im Rahmen der Richtlinien, Hilfe-

stellung für Gemeinden bei der Umsetzung von verkehrsberuhigten Zonen.  

Wirkungsziele: Vergrößerung der Weganteile im Radverkehr vor allem in Bezug auf den All-

tagsverkehr, Verlagerung der kurzen PKW-Wege auf den Radverkehr, Ausbau des überregi-

onalen Hauptradwegenetzes mit dem Fokus auf die Netzschlüsse. 

Dimension Multimodalität 

Vision: Der Individualverkehr beschränkt sich auf die Zubringerfunktion zu den öffentlichen 

Verkehrsmitteln und wird vorzugsweise mit dem Fahrrad abgewickelt. Güter werden über 

längere Distanzen mit der Eisenbahn transportiert und über Güterterminals in die Fläche 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 Berücksichtigung von Fahrradabstellanlagen für den lokalen Zubringerver-

kehr, Förderung von Nahverkehrsknoten, Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen im Rahmen 

der steirischen Nahverkehrsförderung, Unterstützung der steirischen Terminals zur Konkur-

renzfähigkeit gegenüber dem Straßengüterverkehr.  

Wirkungsziele: Reduktion der Weglängen und des Anteils im Straßenverkehr durch ver-

mehrte Kombination von öffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln für Wege im Perso-

nen- und Güterverkehr, Ausweitung und Ausbau der Nahverkehrsknoten sowie Park&Ride- 

und Bike&Ride-Standorte, Steigerung des Gütertransportvolumens auf der Schiene 
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Dimension öffentlicher Verkehr 

Vision: Trotz der unterschiedlichen Raum- und Nachfragestrukturen soll für alle Menschen in 

der Steiermark ein adäquates, den jeweiligen Strukturen entsprechendes Angebot im öffentli-

chen Personenverkehr sichergestellt sein. Vergleichbare Räume weisen vergleichbare Ange-

bote auf und die Erreichbarkeit peripherer Räume ist durch ein Mindestangebot gewährleis-

tet.  

Strategie: Ausbau des Schienen- und Busverkehrs, Vertaktung und Verdichtung der Fahr-

planangebote in den Ballungszentren, alternative öffentliche Verkehrsmittel wie Ruftaxis in 

den peripheren Räumen, Koordination der Verkehrsunternehmen im Rahmen der Verbundli-

nie, Sicherstellung der StVG, Finanzierung durch Fortführung des Grund- und Finanzie-

rungsvertrages.  

Wirkungsziele: Sicherstellen einer Grundversorgung im öffentlichen Personenverkehr, Aus-

bau des Verbundnetzes, Verbesserung des Angebotes im Schienen- und Busliniennetz 

Die S-Bahn Steiermark 

Diese ist gekennzeichnet durch  

¶ einen Taktfahrplan, der zu Spitzenzeiten und auf den nachfragestärksten Streckenab-

schnitten einen 15-Minuten-Takt aufweist, 

¶ eine ausgeprägte Vernetzung mit den übrigen Verkehrsmitteln im öffentlichen Personen-

nahverkehr, 

¶ besondere S-Bahn-Züge (ebener Einstieg, klimatisiert, barrierefrei etc.), die aber auch 

den erforderlichen Komfort für weitere Fahrtstrecken aufweisen, 

¶ kundenfreundliche und verlässliche Informationssysteme unter Verwendung neuester 

Technologien zur Ankündigung aller Abfahrtszeiten sowie eventueller Störungs- und 

Verspätungsmeldungen in Echtzeit in den Stationen und den Zügen, qualitativ hochwer-

tige und attraktive Stationen und Stationsumfelder sowie 

¶ Angebot, Qualität und Service, das sich an positiven nationalen und internationalen Vor-

bildern orientiert. 

Regionaler Schienenverkehr 

Vision: Der Großraum 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 übrigen Eisenbahnlinien weisen ein attraktives An-

gebot im Schienenverkehr auf. Insbesondere ist jede Bezirkshauptstadt mit leistungsfähigem 

Schienenverkehr angebunden, um eine zukunftsfähige Mobilität zu gewährleisten.  

Strategie: Fortführung des S-Bahn-Konzepts, Lobbying der steirischen Interessen bei den 

Entscheidungsträgern des Bundes, schrittweise quantitative und qualitative Verbesserung 

des Angebotes sowie Koordinierung der jeweiligen Fahrpläne, Entwicklung von standardi-

sierten Kundeninformationssystemen unter Verwendung modernster Technologien.  

Wirkungsziele: Quantitative und qualitative Verbesserung des Angebotes im Schienenver-

kehr, Vergrößerung des Anteils des öffentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr vor 

allem im stadtgrenzüberschreitenden Verkehr von Graz und den obersteirischen Ballungs-

räumen, Verkürzungen der Fahrzeiten, Bereitstellung von zeitgemäßen Kundeninformatio-

nen 
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Öffentlicher Verkehr im Ballungsraum Graz 

Vision: Die öffentlichen Verkehrsmittel in den steirischen Städten und vor allem in der Lan-

deshauptstadt Graz tragen wesentlich dazu bei, eine zukunftsfähige Mobilität in den Bal-

lungsräumen zu gewährleisten und die Verkehrsströme aus den Regionen in den Zentren zu 

verteilen.  

Strategie: Verknüpfung der Stadtverkehre mit den regionalen und überregionalen öffentli-

chen Verkehrsmitteln in Nahverkehrsknoten und zentralen Busterminals, Lobbying der steiri-

schen Interessen bei den Entscheidungsträgern in den Gemeinden und den Verkehrsunter-

nehmen, schrittweise quantitative und qualitative Verbesserung des Angebotes sowie Koor-

dinierung der jeweiligen Fahrpläne, Weiterentwicklung von standardisierten Kundeninformati-

onssystemen unter Verwendung modernster Technologien.  

Wirkungsziele: Quantitative und qualitative Verbesserung des Angebotes im städtischen Ver-

kehr, Vergrößerung des Anteils des öffentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr vor 

allem im Stadtgrenzen-überschreitenden Verkehr von Graz und den obersteirischen Bal-

lungsräumen, Verkürzungen der Fahrzeiten, Bereitstellung von zeitgemäßen Kundeninfor-

mationen. 

Eisenbahn-Infrastruktur 

Vision: Der Ausbau der steirischen Eisenbahnachsen erfolgt entsprechend den Anforderun-

gen für die S-Bahn-Verkehre im Großraum 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 Ergänzungsangebot darstellen kann. Alle Infrastrukturen sind barrierefrei 

auszugestalten.  

Strategie: Lobbying der steirischen Interessen bei den Entscheidungsträgern des Bundes 

und der steirischen Gemeinden, Entwicklung von Masterplänen für die Eisenbahninfrastruk-

tur und die Umfelder von Bahnhöfen und Haltestellen, entsprechende Fortschreibung der 

Richtlinien zur steirischen Nah- und Regionalverkehrsförderung, Förderung der Infrastruktu-

ren gemäß den Richtlinien, schrittweiser Ausbau entsprechend den Betriebskonzepten, barri-

erefreie Ausgestaltung bei Neu- und Umbau, Sicherstellung der Bundesprojekte in Projekt-

verträgen.  

Wirkungsziele: Realisierung des Neu- und Ausbaus der steirischen Schienenachsen ĂNeue 

S¿dbahnñ mit Semmering-Basistunnel und Koralmbahn, Pyhrn-Schober-Achse und steiri-

sche Ostbahn, Ausbau der übrigen Eisenbahnstrecken, der Businfrastruktur und des Stra-

ßenbahnnetzes 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 Ăzukunftsorientierten Schulterschluss f¿r innovative Mobilitªtslºsungen in Graz mit sei-

nem Zentralraumñ zur Erreichung der Mobilitªts- und Umweltziele zu forcieren. Vorrangig 

sollte eine Bestandsaufnahme aller damals vorliegenden Konzepte für ganzheitliche urbane 

Mobilität von den im Gemeinderat vertretenen Fraktionen erfolgen. 

Der darauffolgende Bewertungsprozess sollte zu einer Empfehlung einer Variante führen, die 

dann weiterverfolgt bzw. mit den anderen Gebietskörperschaften diskutiert werden soll. 

In einem ersten Bewertungsschritt galt es sämtliche Konzepte anhand einer Stärken-Schwä-

chen-Analyse (SWOT) zu beurteilen. Das sollte dazu führen, dass bereits erste Konzepte im 

Zuge dieser Analyse ausgeschieden und der Aufwand insgesamt reduziert wird. Im Zuge der 

abschließenden Nutzwertanalyse unter Berücksichtigung der von den ExpertInnen gemein-

sam zu definierenden Kriterien plante man die Konzepte miteinander zu vergleichen. Dies 

sollte zu einer Reihung sämtlicher Konzepte führen. 

1.3.2. Zielsetzungen 

Auf Basis des Stadtsenatsbeschlusses wurden gemeinsam mit dem Steuerungsteam die 

nachfolgenden Zielsetzungen herausgearbeitet:  

¶ Modal Split auf 30 % (Ausgangswert: 19,8 % aus 2018) im innerstädtischen öffentlichen 

Verkehr heben ï dahingehende Etappenziele in Verbindung mit Umsetzungs-Zeit-Pla-

nung 

¶ Optimale Einbindung der Umlandgemeinden und des dahingehenden Mobilitätsbedarfs 

¶ Effiziente Verkehrswirksamkeit für Graz, Graz Umgebung und Großraum Graz 

¶ Kosten-Nutzen Relation 

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

¶ Zukunftsweisendes Mobilitätssystem, zur Vernetzung der bestehenden Angebote - be-

darfsgerecht, attraktiv (Haltestellen, Intervall, Schnelligkeit, kurze Wegeé) und modern. 

¶ Prüfen, ob die Reiseweiten in Graz (vor allem auch bei innerstädtischer Nutzung) lang 

genug sind, um unterirdische Verkehrskonzepte zu rechtfertigen  

¶ Standort- und Umweltqualität der Gesamtregion steigern, z. B. durch entsprechende 

CO2 Reduktion 
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1.3.3. Projektstruktur 

Abb. 6: Projektstruktur 

Das politische Gremium 

Das politische Gremium wurde zu Beginn des Projektes aus folgenden Personen gebildet: 

Bürgermeister Siegfried Nagl, Vizebürgermeister Mario Eustacchio, Stadträtin Elke Kahr, 

Stadträtin Judith Schwentner, Stadtrat Günter Riegler, Klubobmann Michael Ehmann und 

Gemeinderätin Sabine Reininghaus. Das Gremium wurde nach der Wahl 09/2021 nicht neu 

bestellt. 

Das Steuerungsteam 

Das Steuerungsteam, ursprünglich bestehend aus, Stadtbaudirektor Bertram Werle, Holding 

CEO Wolfgang Malik, Vorstandsdirektor Mark Perz, Abteilungsvorstand für Verkehrsplanung 

der Stadt Graz Wolfgang Feigl. Der Bereichsleiter Infrastruktur der Grazer Holding - Andreas 

Solymos - war ursprünglich 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 rückgekoppelt. 

Das Steuerungsteam fasste die Zwischenergebnisse des unten angeführten 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 städtischen Verkehrsplanung Wolfgang Feigl 

und des Spartenbereichsleiters Andreas Solymos der Holding Graz Linien. Der ÖV-Pla-

nungsexperte des Landes Steiermark Stefan Walter fungierte in einer Schnittstellenfunktion 

zum Land Steiermark. Verkehrsmodellierer Peter König, Verkehrsplaner Martin Bauer und 

Holding Graz MUM2030+GmbH-Geschäftsführer Gernot Kurrent ergänzten das 

Projektstruktur

Infotermin mit Frau Vizebürgermeisterin Schwentner 3

Politisches Gremium

Nagl, Eustacchio, Kahr, Schwentner, Riegler, Ehmann, Reininghaus
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Expertenteam. Das Expertenteam hatte im Bedarfsfall die Möglichkeit, weitere notwendige 

Fachexperten beizuziehen. 

Die Prozessbegleitung 

Der Prozess wurde von der Trigon Entwicklungsberatung durch Mario Weiss, Erwin Huber 

und Edith Bürger begleitet. 

1.3.4. Geplante Vorgehensweise zu Projektbeginn 

Abb. 7: Kurzbeschreibung Phase 0 

Als Projektzeitraum wurden für die Expertengruppe ursprünglich die Monate Mai bis Septem-

ber 2021 geplant. Die Zielsetzung war es, am Ende eine Bewertung der eingebrachten Ver-

kehrskonzepte, eine begründete Auswahl nach einer Analyse der Stärken, Schwächen, 

Chancen und Risiken (SWOT - engl: strengths, weakness, opportunities and threats) und ei-

ner Nutzwertanalyse (NWA) durchzuführen, sowie einen Endbericht mit den Ergebnissen zu 

erstellen.  

Man ging ursprünglich 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 Ausmaß gegeben war. 

Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mär Apr

Phase 0 Ursprünglich geplant (Stadtsenat):                                    

Konzeptpräsentationen, Auswahl, SWOT, NWA, 

Endbericht

2021 2022
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1.3.5. Tatsächlicher ÖVS Graz Prozess 

Abb. 8: Kurzbeschreibung alle Prozessphasen 

Die Phasen 2 ï 4 sind alle durch Verfeinerungen und Weiterentwicklungen der Konzepte ge-

kennzeichnet. 

1.3.5.1. Phase 1 ï Vorstellung der Verkehrskonzepte 

Abb. 9: Kurzbeschreibung Phase 1 ï Vorstellung der Verkehrskonzepte 

Präsentation und Diskussion der Verkehrskonzepte 

In Phase 1 präsentierten fünf Experten ihre Verkehrskonzepte. Vier Verkehrskonzepte wur-

den von nominierten Experten vorgestellt. Die Architektengruppe Wallmüller/Stoiser wurde 

zusätzlich eingeladen, ihr Verkehrskonzept zu präsentieren. Die nachfolgende Graphik zeigt 

die geplante Vorgehensweise am Beginn von Phase 1. 

 

 

 

Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mär Apr

Phase 0 Ursprünglich geplant (Stadtsenat):                                    

Konzeptpräsentationen, Auswahl, SWOT, NWA, 

Endbericht

Phase 1Vorstellung der Verkehrskonzepte                   

Präsentation, Diskussion, laufende Weiterentwicklung, 

Ergänzung um Konzept Hüsler, Auswahl

Phase 2 Vergleichbarkeit                                             

Weiterentwicklung der Konzepte, Templates, SWOT, 

Alternativvorgehen zur NWA: Verkehrsdaten-

Modellierung 

Phase 3Modellierung Iteration I                                        

Modellierung Referenzfall & Basisfall, Parameter & 

Modellierung 1. Iteration, Plausibilisierung der Ergebnisse 

der 1. Iteration, Berücksichtigung  Rad-Offensive, 

Phase 4Modellierung Iteration II                                                

Konzept- & Methodenänderung nach Plausibilisierung 

der Ergebnisse aus Phase 3, Kostenberechnung 

(Methodik & Kostensätze), Qualitative Makrokriterien, 

Betrachtung der Streckenführungen und Konfliktpunkte 

zwischen ÖV Graz und Rad

Phase 5Berichtserstellung                                            

Berichtsstruktur erstellen,  Überarbeitung der Templates, 

Konsolidierung der Ergebnisse, Ableiten von 

Kernaussagen (Synthese), Erstellung der Teilberichte, 

redaktionelle Zusammenführung Endbericht  

2021 2022

Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mär Apr

Phase 1Vorstellung der Verkehrskonzepte                   

Präsentation, Diskussion, laufende Weiterentwicklung, 

Ergänzung um Konzept Hüsler, Auswahl

2021 2022
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Abb. 10: Schematische Darstellung Phase 1 

Die Expertengruppe traf sich in den Kernprojektphasen im Wochentakt. Nach der Erstprä-

sentation wurden alle Verständnisfragen der Experten beantwortet und die Konzepte wurden 

ausführlich diskutiert. Basierend auf dem Feedback der Gruppe, hatte jeder Konzeptbringer 

die Möglichkeit, sein Verkehrskonzept nachfolgend zu modifizieren. Jeder Änderungsschritt 

wurde wiederum der Expertengruppe vorgestellt und von der Expertengruppe kritisch ge-

prüft. 

Diese Phase erwies sich als essenziell, aber auch sehr zeitintensiv. Es waren umfangreiche 

Diskussionen notwendig, um eine einheitliche Grundlage für das gegenseitige Verständnis 

herzustellen. Die gründliche Auseinandersetzung aller Experten mit jedem eingebrachten 

Verkehrskonzept ermöglichte ein Verständnis der Verkehrskonzepte in aller Tiefe und be-

günstigte das wechselseitige Lernen und die Weiterentwicklung der Konzepte. 

Aufnahme des Konzeptes von Hüsler/König 

Die im Vorfeld des politischen Auftrags zur ÖVS Graz von der Abteilung für Verkehrsplanung 

und dem Land Steiermark, Abt. 16 bereits in Auftrag gegebene und laufende Studie von IBV 

Hüsler AG/Willi Hüsler und Prime Mobility & Consulting GmbH/Peter König wurde den Exper-

ten präsentiert und gemeinsam diskutiert. Die Gruppe erachtete es als zielführend, das Kon-

zept Hüsler/König auf Basis der vorliegenden Daten in die Betrachtungen mit einzubeziehen 

und auf die gleiche Rüttelstrecke zu schicken. Herr König ergänzte bzw. entwickelte die be-

stehende Variante ĂH¦SLER/K¥NIG Planfall Dñ innerhalb weniger Wochen weiter, sodass 

eine Vergleichbarkeit mit den schon vorhandenen Konzepten möglich wurde. Mit der Berück-

sichtigung des Konzepts ĂPlanfall Dñ wurde Peter Kºnig Anfang Juli 2021 als regelmªÇiges 

Mitglied in den Expertenkreis mitaufgenommen. 
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Konzept-Auswahl 

Nach der ersten Präsentationsrunde wurden zwei Konzepte ausgeschieden: 

Das Konzept der Architektengruppe Stoiser Wallmüller, da es sehr kritische Punkte hinsicht-

lich der technischen Machbarkeit von vorgeschlagenen Rampenlösungen im Konzept gab. 

Das Konzept der Grünen, welches von Harald Frey eingebracht wurde, hatte zu diesem Zeit-

punkt noch einen geringen Ausarbeitungsgrad und wies darüber hinaus Überschneidungen 

mit anderen Konzepten auf. Im Sinne einer Synthese wurden sinnvolle Konzeptbestandteile 

in anderen Konzepten integriert und daher das Konzept der Grünen nicht mehr als eigen-

ständiges Konzept weiterverfolgt. 

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

weiterzuverfolgen. 

1. Peter VEIT/Sebastian KUMMER ĂMetro-Konzeptñ (zu Beginn Metro Graz) 

2. Walter BRENNER ĂCity S-Bahnñ  

(zu Beginn: ĂRasch umsetzbare Lösungen für eine an der Freiheit orientierte, gleichbe-

rechtigte, gerechte und solidarische Verkehrspolitik in Grazñ). 

3. Stephan STEINBACH: ĂS-Bahn-Tunnel kurzñ  

(zu Beginn: ĂCitytunnel + Straßenbahn + Lokalbahnen, ein Konzeptnetz für die 

Gesamtregion Steiermarkñ) 

4. Konzept HÜSLER/KÖNIG ĂS-Bahn-Tunnel langñ (Zu Beginn: Planfall D) 

5. Im Laufe der Bearbeitung wurde noch das Konzept ĂStraÇenbahn-Maximalvari-

anteñ in die Untersuchungen aufgenommen (siehe dazu auch Kapitel 2.5 und 

Kapitel 3.2.7.). 

1.3.5.2. Phase 2 - Herstellen einer Vergleichbarkeit  

Abb. 11: Kurzbeschreibung Phase 2 ï Annäherung an eine Vergleichbarkeit 

Templates als Grundlage für eine einheitliche Aufbereitung 

Die Projektleitung erarbeitete eine Liste mit Mindestanforderungen an die Konzepte, um eine 

spätere 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. 

Stärken und Schwächen, Chancen und Risken Analyse (SWOT-Analyse) 

Im Rahmen der Konzeptaufbereitung und Konzeptdurchsprache wurde für jedes Konzept 

eine SWOT-Analyse gemacht. In einem ersten Schritt führte jeder Konzeptbringer diese 

SWOT-Analyse für das eigene Konzept durch. In einem zweiten Schritt erfolgte diese für je-

des Konzept gemeinsam im Expertenkreis, dabei wurden die Eigen- und Fremdeinschätzun-

gen abgeglichen. Die SWOT-Analyse wurde auf Basis dessen im Anschluss vom 
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Konzeptbringer aufbereitet und in finaler Form vom Expertenkreis für jedes verbliebene Kon-

zept Ăabgenommenñ. 

Referenz- und Basisfall 

Bei der Ausarbeitung der Konzepte hat sich früh gezeigt, dass unklar war, von welchen Infra-

strukturausbauten (Straßenbahn und S-Bahn) für Graz und Umgebung für 2040 ausgegan-

gen werden kann. Man einigte sich daher, einen sogenannten Referenzfall zu definieren. 

Der ĂReferenzfallñ entspricht den schon beschlossenen und bis 2025 auch umgesetzten 

StraÇenbahnausbauten (sog. ĂInnenstadtentlastungñ; selektiv 2-gleisiger Ausbau der Linie 1; 

2-gleisiger Ausbau Zentralfriedhof ï Puntigam; Hauptbahnhof ï Smart City; Verlängerung 

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 abschätzen lassen. Mit diesem Referenzfall wurden alle Konzepte der Experten 

verglichen. (siehe Kapitel 3.2.2.) 

Der ĂBasisfallñ in der aktuellen Verkehrsdaten-Modellierung beinhaltet aktuelle Strukturda-

ten, Infrastrukturdaten und Fahrpläne (Stand heute-2020/21) und dient lediglich der Kalibrie-

rung des zugrundliegenden Verkehrsmodells. 

Aufnahme der Straßenbahn Maximalvariante 

Während der Weiterentwicklung der Verkehrskonzepte wurden wiederholt die Kapazitäts-

grenzen des bestehenden ÖV-Streckennetztes diskutiert. Im Sinne eines Stresstestes erach-

tete die Expertengruppe es als höchst interessant und sinnvoll, genau diese Kapazitätsgren-

zen auszuloten. Im Sinne einer Synthese wurde daraufhin beschlossen, dass ein Verkehrs-

konzept mit dem Fokus auf eine Straßenbahn Maximalvariante erarbeitet werden sollte (5. 

Konzept). Diese Variante wurde von Peter König, 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 

Für die Bewertung der Konzepte im Anschluss an die SWOT-Analyse war ursprünglich 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 hätte bei vielen Kriterien auf Basis von Einschätzungen erfolgen müssen. 

Das wäre aber wenig aussagekräftig gewesen und hätte zudem zu sehr subjektiven Ergeb-

nissen geführt. 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 Straßenbahn-Maximal-

konzept sollte als 5. Verkehrskonzept in der Verkehrsdaten-Modellierung mitmodelliert wer-

den. 
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Abb. 12: Schematische Vorgehensweise der Expertengruppe ÖVS Graz  

1.3.5.3. Phase 3 Verkehrsdaten Modellierung ï Iteration 1 

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

Methode und Zeithorizont der Verkehrsdaten-Modellierung 

Christian Obermayer und Peter König, die beiden Experten für Verkehrsdaten-Modellierung 

wurden beauftragt, in Kooperation mit dem Team von Univ. Prof. Martin Fellendorf der TU 

Graz eine Verkehrsdaten-Modellierung für jedes eingebrachte Verkehrskonzept durchzufüh-

ren. Die konzeptübergreifenden Methoden für Parkraumbewirtschaftung, Radinfrastruktur-

Ausbau, Kapazitätsbeschränkungen 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 für die Modellierung der Kon-

zepte zu betrachten, da wesentliche Teile der Infrastruktur des Referenzfalls erst nach 2030 

errichtet werden können. Daher wurden wie erwähnt Projektteile der regionalen Eisen-

bahninfrastruktur, die für das Zielnetz 2040 in Diskussion sind, soweit das abschätzbar ist, 

ebenfalls hinterlegt. Struktur- und Wachstumsdaten für 2040 wurden auch mit den Experten 

der Stadt (Referat Statistik-Präsidialabteilung) und des Landes besprochen und für die Mo-

dellierung aufbereitet. 

Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mär Apr

Phase 3Modellierung Iteration I                                        

Modellierung Referenzfall & Basisfall, Parameter & 

Modellierung 1. Iteration, Plausibilisierung der Ergebnisse 

der 1. Iteration, Berücksichtigung  Rad-Offensive, 

2021 2022








































































































































































































































































































































































































































































































