Kurzfassung

Graz

Wirkungsbereich der Landeshauptstadt Graz

Stadtplanung und Stadtentwicklung sowie
Verlangerung der StraRenbahnlinien 6 und 4

Die Landeshauptstadt nahm keine gesonderte Bewertung der Ziel-
erreichung beim Stadtentwicklungskonzept vor. Vor allem im Ver-
kehrsbereich erfolgte die Umsetzung von Konzepten nicht oder nur
schleppend. Obwohl die Landeshauptstadt die Verlingerung der Stra-
Benbahnlinie 6 stets als vorrangig einstufte, verzogerte sich die
Umsetzung im Vergleich zur Verlingerung der StraBenbahnlinie 4
mehrere Jahre lang.

Die in Zeitabstinden von etwa zehn Jahren erstellten Stadtentwick-
lungskonzepte sowie die ergdnzenden Sachprogramme enthielten
die anzustrebende 6kologische, wirtschaftliche, soziale und kultu-
relle Entwicklung der Stadt. Sie bildeten damit eine wichtige Grund-
lage der Stadtpolitik. Eine gesonderte Bewertung der Zielerreichung
als wichtiges Mittel der Standortbestimmung fiir die Landeshaupt-
stadt unterblieb jedoch.

Die Ziele der Griinraumplanung und die zu treffenden Ma3nahmen
erachtete der RH als umfangreich und nachvollziehbar. Die Landes-
hauptstadt griff bei Baulandneuwidmungen schonend in den Griin-
raum ein. Die Umsetzung der im Sachprogramm Griinraum gesetz-
ten Ziele hinsichtlich Flichenankédufe und Ausgestaltung der Flichen
hielt mit den Planungen bei weitem nicht Schritt.

Die Verkehrsplanung der Landeshauptstadt wies in den vergan-
genen beiden Jahrzehnten eine Kontinuitit in den Konzepten und
MaBnahmenprogrammen auf. Obwohl die Forderung des offentli-
chen Verkehrs im Sinne des Leitbildes , Sanfte Mobilitdt“ hochste
Prioritit hatte, gelangten zahlreiche vordringliche MafSnahmen trotz
umfangreicher Planungen bisher nicht oder nicht zeitgerecht zur
Umsetzung.

Die angestrebte Senkung des Anteils des motorisierten Individual-
verkehrs konnte nicht erreicht werden. Dies fiihrte zu einer Belas-
tung der Verkehrssituation und der Luftgiite im Grazer Raum.



Die Planungen fiir die Verldngerung der Strafenbahnlinie 6 liefen
bereits seit 1977, lang dauernde Vorplanungen und rechtliche Ver-
zogerungen fiihrten jedoch erst im April 2002 zur endgiiltigen Ge-
nehmigung.

Im Vergleich dazu begannen die Planungen fiir die Verlingerung der
StraBenbahnlinie 4 im Jahr 1999. Trotz fehlender rechtlicher Geneh-
migungen beschloss der Gemeinderat im Mirz 2002 die fiir die Um-
setzung notwendige Finanzierungsgenehmigung.

Obwohl die StraBenbahnlinie 6 gegeniiber der StraBenbahnlinie 4
einen anndhernd doppelt so hohen volkswirtschaftlichen Nutzen, ein
groBeres Fahrgastpotenzial und oberste Prioritit seit 1989 aufwies,
wurden die finanziellen Mittel fiir diese StraBenbahnlinie erst im
Februar 2005 genehmigt.

Bei der StraBenbahnlinie 4 traten ebenfalls Projektverzogerungen
ein. Die Landeshauptstadt hatte weder die Hohe der zu erwartenden
Betriebskosten noch die Leistungsabgeltung fiir die Planungs— und
Bauabwicklung mit der Grazer Stadtwerke AG abgestimmt.

Insgesamt waren die umfangreichen und intensiven Planungsakti-
vitdten in allen erwdhnten Bereichen zwar positiv zu bewerten, es
fehlten allerdings die zeitnahen Umsetzungsschritte.
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Stadtplanung und Stadtentwicklung

Kenndaten zur Stadtplanung der Landeshauptstadt Graz

Einwohner 226.2411
Biirgerzahl? 204.7511
Wohnungen 128.4421)

Stadtentwicklungskonzept Version 3.04, Gemeinderatsbeschluss vom 7. November 2002

Flachenwidmungsplan Version 3.0, Gemeinderatsbeschluss vom 20. Dezember 2002
Fliche des Stadtgebietes 12.757 ha
Bauland insgesamt 5.983 ha (47 %)
- davon verbaut 4.962 ha
- davon unverbaut 1.021 ha
Freiland 5.657 ha (44 %)
StraBenverkehrsflichen 887 ha (7 %)
Sonstige Flachen 230 ha (2 %)
Organisationseinheiten Magistratsabteilung (MA) 10 Baudirektion

Abteilung 10/7 Amt fiir Stadtentwicklung und Stadterhaltung

Abteilung 10/6 Stadtvermessungsamt

MA 14 Stadtplanungsamt

MA 17 Bau- und Anlagenbehorde

2000 2001
Ausgaben 2,95 2,96
befasste Mitarbeiter 63 55
davon Beschiftigungsanteile
(Vollbeschiftigungsiaquivalente)
fiir Stadtplanung 28,9 29,6

1) Volkszahlung 2001; Quelle: Statistik Osterreich

2) Unter Biirgerzahl versteht man den Anteil der ésterreichischen Staatsbiirger an der Wohnbevolkerung

2002 2003
in Mill. EUR
3,36 3,52
Anzahl3)
65 64
31,2 34,0

2004

3,45

60

35,7

3) Unter befasste Mitarbeiter ist die absolute Zahl der Mitarbeiter zu verstehen, die in den fiinf angefiihrten
Organisationseinheiten fiir die Stadtplanung und Stadtentwicklung titig waren. In der zweiten Zeile werden die
Beschiftigungsanteile dargestellt, die von diesen Mitarbeitern tatsachlich fiir die Stadtplanung und Stadtent-

wicklung erbracht werden (mit Umlage Verwaltungsanteile).



Kenndaten der geplanten Verlingerungen der StraBenbahnlinien 6 und 4

Projekttrager
geplante Verlingerung

Streckenlidnge
Anzahl der Haltestellen
durchschnittliche Haltestellenldnge

Fahrgastpotenzial
(Personenfahrten/Werktag)

Planungsbeginn

eisenbahnrechtliche
Baugenehmigungen

Herstellungskosten !)
(Preisbasis 2004)

StraBenbahnlinie 6

(Hauptbahnhof -
Schulzentrum St. Peter)

Landeshauptstadt Graz,
Grazer Stadtwerke AG

Schulzentrum St. Peter -
Peterstal

rd. 1.860 m
5
rd. 372 m

8.340
1977

Oktober 1993 (Abschnitt 2),
April 2002 (Abschnitt 1)

rd. 21,65 Mill. EUR?

StraBenbahnlinie 4
(Andritz - Liebenau)

Landeshauptstadt Graz,
Grazer Stadtwerke AG

Liebenau - Einkaufszentrum
Sterndckerweg

rd. 1.540 m

4

rd. 385 m
durchschnittlich 7.230

(von 6.846 bis 7.614)
1999
Janner 2004

rd. 12,23 Mill. EUR?

1) Die im Bericht angefiihrten Herstellkosten sind ohne Umsatzsteuer (netto) angefiihrt; sie beinhalten Planungs-,

Bau- und Grundeinlésekosten.

2 Jaut Berechnung des RH; dagegen lag die Schitzung der Grazer Stadtwerke AG vom April 2004 bei
rd. 20,95 Mill. EUR (jedoch ohne bisherige Aufwendungen der Landeshauptstadt); laut aktuellem Gemeinderats-
beschluss vom Februar 2005 beliefen sich die geschitzten Gesamtkosten auf rd. 21,40 Mill. EUR.

3) Jaut Berechnung des RH; davon sollen 10,30 Mill. EUR durch die Landeshauptstadt Graz, 0,73 Mill. EUR durch
einen Zuschuss der Grazer Stadtwerke AG und 1,20 Mill. EUR durch einen Beitrag des Betreibers des Einkaufs-

zentrums Sterndckerweg finanziert werden.

Priifungsablauf und
-gegenstand

1 Der RH iiberpriifte von September bis Oktober 2004 die Gebarung der
Landeshauptstadt Graz im Hinblick auf die Stadtplanung und Stadtent-

wicklung sowie die Verlingerung der StraBenbahnlinien 6 und 4. Der
Uberpriifungszeitraum bezog sich im Wesentlichen auf die Jahre 2000
bis 2004. Zu dem im Mirz 2005 iibermittelten Priifungsergebnis gaben
die Landeshauptstadt Graz und die Steiermérkische Landesregierung
im Juni 2005 Stellungnahmen ab. Der RH erstattete eine GegenéduBe-
rung an die Landeshauptstadt im Juli 2005.



|

Graz
Stadtplanung und Stadtentwicklung

Regionalplanung und Stadtentwicklung

Rechtliche
Grundlagen

Regionales Entwick-
lungsprogramm

2

3.1

GemidB dem Steierméarkischen Raumordnungsgesetz 1974 hatte die Lan-
desregierung im Rahmen der tiberortlichen Raumordnung Entwicklungs-
programme zu erlassen. Das im Jahr 1977 verordnete Landesentwick-
lungsprogramm legte die Landeshauptstadt Graz und den politischen
Bezirk Graz-Umgebung als eine Planungsregion fest. Rechtswirksame
Planungen des Landes waren im ortlichen Entwicklungskonzept und
im Flichenwidmungsplan der Gemeinden zu beriicksichtigen.

Das regionale Entwicklungsprogramm fiir die Planungsregion Graz und
Graz-Umgebung wurde am 1. Mai 1996 rechtswirksam. Wesentliche
Inhalte waren rdumliche Ziele und MaBnahmen fiir die Planungsregion
sowie die Festlegung der zentralortlichen Einstufung der Gemeinden’,
der industriell-gewerblichen Entwicklungsstandorte und der Zuldssig-
keit der Errichtung bzw. Erweiterung von Einkaufszentren.

* Das System der Zentralen Orte umfasst Siedlungen unterschiedlicher Bedeutung, die
durch ihre zentralen Einrichtungen die Bevolkerung des Umlandes mit Giitern und
Dienstleistungen versorgen.

Die Zentralen Orte stehen zueinander in einer hierarchischen Beziehung, jedes hohere
Zentrum nimmt auch Funktionen der Orte niederer Stufe wahr. Die Einteilung erfolgt
nach der Ausstattung der Siedlungen mit zentralen Einrichtungen.

In der Steiermark umfasst das Netz der zentralen Orte folgende Stufen: Kernstadte,
regionale Zentren, regionale Nebenzentren, teilregionale Versorgungszentren (frither
Nahversorgungszentren).

Spitestens fiinf Jahre nach dem In-Kraft-Treten war das Entwick-
lungsprogramm zu iiberpriifen und gegebenenfalls zu dndern. Der
Entwurf eines neuen regionalen Entwicklungsprogramms wurde mit
Beschluss der Landesregierung vom Dezember 2003 zur Stellungnahme
aufgelegt.

In ihrer Stellungnahme zu dem neuen regionalen Entwicklungspro-
gramm vermerkte die Landeshauptstadt, dass neben der Ordnungspla-
nung” weitergehende wirtschaftliche, fiskal- und umweltpolitische
Steuerungsansétze zur Zielerreichung erforderlich seien. Zur Zeit der
Gebarungsiiberpriifung war das Stellungnahmeverfahren abgeschlos-
sen; der Beschluss der Landesregierung erfolgte am 19. September 2005.

* Darunter ist ein Teil der Steuerungsfunktion der Raumplanung zu verstehen. Neben
der Entwicklungsfunktion (Anreize fiir 6konomische Entwicklungen) greift die Raum-
planung zum Schutz der Mitwelt iber Nutzungsverbote und -beschriankungen in
die rdumliche Entwicklung ,ordnend* ein.



3.2

3.3

3.4

Die wesentlichen Problemstellungen der Landeshauptstadt Graz hin-
sichtlich der Stadt-Umlandbeziehung bestanden durch den Prozess der
Suburbanisierung (Verlagerung von Bevolkerung, Produktion, Dienst-
leistung und Handel aus der Kernstadt in das stddtische Umland).

Wihrend die Wohnbevoélkerung der Stadt Graz zwischen 1971 und 2001
von 249.089 auf 226.241 Personen sank — allerdings seit der Volkszih-
lung 2001 wieder permanent stieg —, wuchs die Wohnbevolkerung im
Bezirk Graz-Umgebung im selben Zeitraum von 99.806 auf 131.300 Per-
sonen.

Im Gegensatz zur sinkenden Wohnbevolkerung stieg die Zahl der ,an-
wesenden Bevolkerung®” in Graz tendenziell. Zusitzlich befanden sich
noch tégliche Arbeits—- und Ausbildungspendler in der Stadt. Daher
war trotz sinkender Zahl der Wohnbevdlkerung der Kernstadt die sozi-
ale und technische Infrastruktur zu erhalten; es ergaben sich infolge
der Suburbanisierung Probleme hinsichtlich Verkehr, Ver- und Ent-
sorgung, Naherholung usw.

* Wohnbevdlkerung plus Personen mit gemeldetem Nebenwohnsitz in Graz

Nach Ansicht des RH kann den negativen Effekten der Suburbanisie-
rung nicht allein mit Mitteln der Ordnungsplanung und der Lenkungs-
effekte durch Forderungen begegnet werden. Er empfahl, die regionale
Kooperation mit den Umlandgemeinden zu verstirken. Ansitze dafiir
waren in der Region in Form des Regionalmanagements Graz & Graz-
Umgebung vorhanden.

Die Landeshauptstadt teilte mit, dass die Zahl der ,,anwesenden Bevdlke-
rung“zum 1. Jdnner 2005 240.278 Hauptwohnsitze und 38.472 Neben-
wohnsitze betrug. Um den Suburbanisierungsprozess aufzuhalten, wire
ein Biindel an gesellschafts— und wirtschaftspolitischen MaBnahmen not-
wendig, deren Umsetzung auch im Umfeld anderer Landeshauptstidte
nicht gelungen sei.

Der RH erwiderte, dass zumindest Kooperationsformen wie das Regio-
nalmanagement Graz & Graz-Umgebung in Hinkunft noch stirker
genutzt werden sollten.



Regionalmanagement
Graz & Graz-
Umgebung

Stadtentwicklungs-
konzept

4.1

4.2

5.1
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Das im Jahr 1999 gegriindete Regionalmanagement Graz & Graz-Umge-
bung war eines von sieben Regionalmanagements in der Steiermark.
Diese haben die Funktion von regionalen Entwicklungsagenturen mit
den Arbeitsschwerpunkten der Projektentwicklung und der Vernet-
zung der regionalen Akteure. Dem gemeinniitzigen und {iberpartei-
lichen Verein gehorten samtliche Gemeinden des politischen Bezirks
Graz-Umgebung und seit Dezember 1999 die Landeshauptstadt als
Mitglieder an.

Sein Zweck war die Férderung und Verbesserung der Regionalentwick-
lung und -kooperation. Arbeitsschwerpunkte waren unter anderem die
Themen Wirtschaftsentwicklung und Standortmarketing, Beschéafti-
gung, Verkehr, Tourismus und Kultur sowie Gemeindekooperationen.

Der Verein hatte keine ordnungspolitische Kompetenz. Er trug den-
noch dazu bei, das Gesprichsklima in der Region zu verbessern und
gemeindeilibergreifende Projekte anzuregen. Es gelang jedoch nicht,
strukturell wichtige MaBnahmen gegen den Prozess der Suburbani-
sierung zu setzen.

Die Landeshauptstadt begriindete ihre Mitgliedschaft mit der Notwen-
digkeit regionaler Planungs— und Abstimmungsprozesse. Die Zusam-
menarbeit mit groBen Gemeindekooperationen wie z.B. der ,GU 8%,
die acht stidlich von Graz liegende Gemeinden umfasst, bezeichnete
sie aber als schwierig.

Der RH bewertete die Mitarbeit der Landeshauptstadt im Regionalma-
nagement Graz & Graz-Umgebung positiv. Er empfahl eine noch stér-
kere Nutzung dieser Einrichtung durch Bildung kleinerer und kompak-
terer Einheiten regionaler Zusammenarbeit, wie z.B. zwischen dem Grazer
Stadtteil StraBgang und der angrenzenden Gemeinde Seiersberg.

Grundlagen

Die Landeshauptstadt erstellte gemiB dem Steiermirkischen Raumord-
nungsgesetz 1974 in Abstdnden von etwa zehn Jahren Stadtentwick-
lungskonzepte (6rtliche Entwicklungskonzepte). Dem ersten Stadtentwick-
lungskonzeptaus dem Jahr 1980 folgte das Stadtentwicklungskonzept 2.0
im Jahr 1990. Im Dezember 1997 beschloss der Gemeinderat, das Stadt-
entwicklungskonzept 2.0 und den Flichenwidmungsplan 1992 fortzu-
schreiben. Zwei externe Planer wurden mit der Grundlagenforschung
und weiteren unterstiitzenden Tatigkeiten beauftragt.
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5.2

5.3

5.4

Nach Einarbeitung von Anregungen der Biirger und sonstiger Stellen
wurde das Stadtentwicklungskonzept 3.0 im Janner 2001 beschlos-
sen. Nach vier durch das Verordnungspriifungsverfahren der Aufsichts-
behorde bedingten Ergdnzungen war zur Zeit der Gebarungsiiberprii-
fung die Fassung 3.04 vom November 2002 geltend.

Im Sinne des § 21 des Steiermérkischen Raumordnungsgesetzes 1974
hat das Stadtentwicklungskonzept — ausgehend von einer Bestands-
aufnahme und unter Bedachtnahme auf iiberértliche Planungen — die
langfristigen Entwicklungsziele der Gemeinde festzulegen und die MaB3-
nahmen zur Erreichung dieser Ziele sowie ihre Reihung und Finanzie-
rung aufzuzeigen. Es bildet die Grundlage fiir den Flichenwidmungs-
plan und die Bebauungspline.

Bei seiner Erstellung waren rechtswirksame Planungen des Bundes und
des Landes zu beriicksichtigen, wie das Regionale Entwicklungspro-
gramm fiir die Planungsregion Graz und Graz-Umgebung aus dem
Jahr 1996 und das Entwicklungsprogramm fiir die Reinhaltung der Luft
aus dem Jahr 1993.

Das Stadtentwicklungskonzept enthielt weder konkrete MaBnahmen zur
Zielerreichung noch ihre Reihung und Finanzierung. Die Landeshaupt-
stadt begriindete dies damit’, dass sich die Aussagen des Stadtentwick-
lungskonzepts auf einer generellen Zielebene ohne konkrete Umset-
zungsmaBnahmen und ohne einen Finanzbezug bewegten. Dies bliebe
den weiterfiihrenden Sachprogrammen vorbehalten.

* Stadtentwicklungskonzept 3.0, Inhalt und Funktion; Aussagenschérfe, Seite 10

Der RH erachtete diese Vorgangsweise in Auslegung der gesetzlichen
Bestimmungen fiir méglich. Es wire jedoch denkbar, im Interesse eines
Gesamtiiberblicks die wichtigsten geplanten MaBnahmen und den Finanz-
bedarf aus den einzelnen Sachprogrammen zusammenzufassen und den
zugehorigen Kapiteln im Stadtentwicklungskonzept anzuschlieBen. Fiir
Bereiche, fiir die kein Sachprogramm besteht, wiren allerdings MaB-
nahmen, ihre Reihung und Finanzierung im Stadtentwicklungskonzept
zu konkretisieren.

Laut Mitteilung der Landeshauptstadt bemiihe sich das Stadtplanungsamt,
das Stadtentwicklungskonzept in maglichst knapper Diktion zu _formulieren.

Der RH wies darauf hin, dass die Bestimmungen des § 21 des Steier-
maérkischen Raumordnungsgesetzes 1974 einen bindenden Gesetzes-
auftrag darstellen.
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Ziele

Wie in den fritheren Stadtentwicklungskonzepten stellte auch das Stadt-
entwicklungskonzept 2001 die anzustrebende 6kologische, wirtschaft-
liche, soziale und kulturelle Entwicklung der Landeshauptstadt dar.
Aussagen zu Themen wie z.B. Lage und Umlandbeziehungen, Siche-
rung der natiirlichen Umwelt, Bevolkerungsentwicklung, wirtschaft-
liche Entwicklung, Bildung, Kultur, Freizeit und Sport, Gesundheits—
und Sozialwesen, Ver- und Entsorgung sowie Verkehrspolitik wurden
getroffen.

Beispielsweise bestanden zu dem Thema ,Lage der Stadt und ihre Um-
landbeziehungen® die Zielsetzungen in der Stirkung der nationalen
und internationalen Bedeutung als Universitits—, Kultur- und Handels-
stadt sowie als wichtige Partnerin einer kiinftigen Europaregion Stidost
und in der Betonung der Funktion als Kern- und Landeshauptstadt.

Verbesserungen der Rahmenbedingungen fiir das Wohnen in der Stadt
sollten dem Riickgang der Bevolkerungszahl zugunsten des Grazer
Umlandes, vor allem der siidlichen Nachbargemeinden, entgegenwir-
ken. Der Pendler-Problematik sollte durch eine Verbesserung des Regio-
nalverkehrs begegnet werden. Die wesentlichen Handlungsfelder im
Bereich Stadtverkehr wurden im Ausbau des Strafenbahn- und Bus-
netzes sowie in der Erstellung eines umfassenden Parkraum- und Gara-
genkonzepts gesehen.

Sachprogramme

Das Steiermirkische Raumordnungsgesetz 1974 bietet die Moglichkeit,
in Ergdnzung des Stadtentwicklungskonzepts fiir einzelne Sachberei-
che Sachbereichskonzepte zu erlassen. Diese behandeln detailliert und
maBnahmenorientiert die entsprechenden Themen. Die Landeshaupt-
stadt erlieB zwischen 1992 und 1997 acht Sachprogramme. Die Pro-
gramme wiesen zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung bereits ein Alter
von bis zu zwélf Jahren auf.

Abgesehen vom Wirtschafts— und Tourismusleitbild lagen in allen Fél-
len Gemeinderatsbeschliisse zugrunde. Das Sachprogramm Griinraum
und das Verkehrskonzept wurden zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung
liberarbeitet, ein Sachprogramm Hochwasserschutz befand sich in Aus-
arbeitung.

11



12

7.2

8.1

8.2

8.3

Der RH empfahl, nicht nur das Stadtentwicklungskonzept, sondern
auch die Sachprogramme nach spétestens acht bis zehn Jahren Gel-
tungsdauer zu liberarbeiten und zu aktualisieren.

Bewertung der Zielerreichung

Das Stadtentwicklungskonzept und die ergénzenden Sachprogramme
bildeten eine wichtige Grundlage der Stadtpolitik. Zahlreiche Zielset-
zungen des Stadtentwicklungskonzepts waren deshalb auch Bestandteil
des Arbeitsiibereinkommens zwischen OVP und SPO fiir die Gemein-
deratsperiode 2003 bis 2008.

Die Landeshauptstadt nahm jedoch wéhrend der etwa zehnjdhrigen
Geltungsdauer des in den 90er Jahren giiltigen Stadtentwicklungskon-
zepts 3.0 keine gesonderte Bewertung der Zielerreichung vor. Erst im
Zuge der Neufassung des Stadtentwicklungskonzepts wurden alle Ziel-
setzungen hinterfragt und neu definiert. Den politischen Entscheidungs-
trigern und dem Gemeinderat war somit der Umsetzungsstand nicht
bekannt.

Die Bewertung der Zielerreichung stellt nicht nur eine Aufwertung und
Starkung des Stadtentwicklungskonzepts als Planungsinstrument, son-
dern auch ein wichtiges Mittel der Standortbestimmung fiir die Lan-
deshauptstadt dar. Der RH regte daher an, das Stadtentwicklungskon-
zept und die Sachprogramme nach etwa der Hélfte ihrer Geltungsdauer
hinsichtlich der Zielerreichung zu evaluieren.

Eine entsprechende Verpflichtung kénnte in den Text des Stadtent-
wicklungskonzepts aufgenommen werden. Die Evaluierung der Umset-
zung durch einen externen Auftragnehmer erachtete der RH fiir zweck-
maBig.

Die Landeshauptstadt Graz teilte mit, dass sie eine externe Evaluierung
fiir die Zukunft ins Auge fasse.



Flachenwidmungsplan
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9 GemaB dem Steiermérkischen Raumordnungsgesetz 1974 hat jede Ge-
meinde fiir ihr Gemeindegebiet einen Flichenwidmungsplan zu erstel-
len. Dieser hat das gesamte Gemeindegebiet raiumlich zu gliedern und
die Nutzungsart fiir alle Flachen entsprechend den rdumlich-funktio-
nellen Erfordernissen festzulegen. Alle fiinf Jahre — gerechnet jeweils
vom Zeitpunkt des In-Kraft-Tretens des durch die Revision geidnder-
ten Flachenwidmungsplans — ist eine neuerliche Revision des Flichen-
widmungsplans einzuleiten.

Der Flichenwidmungsplan 2.0 (1992) trat im Dezember 1992 in Kraft.
Er wurde in 25 Verfahren in insgesamt 112 Einzelféallen gedndert. Die
Einleitung des Revisionsverfahrens fiir den Flichenwidmungsplan 3.0
erfolgte im August 1997. Dieser setzte Ziele des Stadtentwicklungskon-
zepts in Plangrundlagen um und wurde vom Gemeinderat im Juli 2002
beschlossen.

Im Rahmen des aufsichtsbehdrdlichen Prifungsverfahrens wurden wei-
tere Ergidnzungsbeschliisse notwendig. Nach Genehmigung durch die
Landesregierung im Dezember 2002 wurde der Flichenwidmungsplan
am 17. Janner 2003 rechtswirksam.

10.1 Fiir die Beschlussfassung des Stadtentwicklungskonzepts, des Flachen-

widmungsplans und der Bebauungspline im Gemeinderat ist gemaf
den Bestimmungen des Steiermérkischen Raumordnungsgesetzes 1974
jeweils eine Zweidrittelmehrheit notwendig. Im Bundesldndervergleich
ist ausschlieBlich in der Steiermark fiir die Beschlussfassung der Instru-
mente der ortlichen Raumordnung die Zweidrittelmehrheit vorgesehen.

10.2 Der RH regte im Interesse einer vereinfachten Entscheidungsfindung

an, die Beibehaltung der Zweidrittelmehrheit fiir die Beschlussfassung
der Instrumente der 6rtlichen Raumordnung im Gemeinderat zu tiber-
denken.

10.3 Laut Mitteilung der Landesregierung bestiinden fiir die einfache Mehr-

heit und die Zweidrittelmehrheit jeweils Vor- und Nachteile. Bisher habe
es keine einzige Anrequng zur Anderung des Steiermiirkischen Raum-
ordnungsgesetzes 1974 in diesem Sinne gegeben.

13
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11.2

Die Angelegenheiten der Stadtentwicklung und Stadtplanung waren
im Uberpriifungszeitraum im Wesentlichen auf drei Organisationsein-
heiten der Bauverwaltung (Abteilung 14 Stadtplanungsamt, Amt fiir
Stadtentwicklung und Stadterhaltung, Referat Verkehrsplanung) auf-
geteilt. Die Bau- und Anlagenbehoérde sowie das Stadtvermessungs-
amt erbrachten geringe Leistungen fiir die Stadtplanung.

Der RH hatte im Nachtrag zum Tatigkeitsbericht in Bezug auf die Lan-
deshauptstadt Graz, Verwaltungsjahr 1998, auch die Aufbauorganisa-
tion des Magistrates untersucht. Es wurde festgestellt, dass 14 Magist-
ratsabteilungen im Bereich der Bau- und Liegenschaftsverwaltung sechs
Stadtsenatsmitgliedern unterstanden, was fiir die Koordination und Um-
setzung von MaBnahmen nicht immer zu optimalen Voraussetzungen
fiihrte. Weitere Empfehlungen betrafen die Zusammenfassung der Auf-
gaben der Stadtplanung und Verkehrsplanung in einem Amt.

Die Landeshauptstadt entsprach mittlerweile den Empfehlungen des RH
zum Teil. Nach der letzten Gemeinderatswahl im Jinner 2003 wurde die
Stadtbaudirektion nur mehr einem politischen Referenten, dem Stadt-
rat flir Stadt-, Verkehrs- und Griinraumplanung, zugeordnet.

Im Rahmen des Reformprojekts 2000+ hatte sich die Stadt auch die
Anderung der Verwaltungsgliederung zum Ziel gesetzt. Ausstindig war
im Herbst 2004 noch das Umsetzungsprojekt Stadtbaudirektion. Die
»Stadtbaudirektion neu“ sollte in der endgiiltigen Struktur iiber neun
Referate und sechs Abteilungen verfiigen. Die Antriage fiir die Struk-
turdnderungen in der Bauverwaltung beschloss der Gemeinderat im
Dezember 2004 mit Wirkung ab 1. Janner 2005.

Der RH beurteilte die MaBnahmen im Bereich der Stadtplanung posi-
tiv, weil zersplitterte Zustindigkeiten zusammengefasst, Aufgaben sach-
gerecht auf Abteilungen aufgeteilt sowie Serviceorientierung und Koordi-
nation in den Vordergrund gestellt wurden. Diese MaBnahmen entsprachen
auch einer Empfehlung des RH aus dem Ergebnis der Gebarungsiiber-
prifung aus dem Jahr 1998.
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Die durchschnittlichen jihrlichen Ausgaben fiir die Stadtplanung belie-
fen sich von 2000 bis 2004 auf 3,26 Mill. EUR, wovon 64 % auf die
Personalausgaben entfielen. Insgesamt waren im Jahr 2004 in fiinf
Organisationseinheiten 60 Bedienstete tétig, die mit 35,7 Beschafti-
gungsanteilen (Vollbeschiftigungsiaquivalenten) fiir den Bereich Stadt-
planung arbeiteten. Die Ausgaben je Einwohner betrugen im Schnitt
14,4 EUR.

Ein Vergleich der Ausgaben je Einwohner war mangels verfiigharer
Daten von vergleichbaren Stadten noch nicht méglich. Fiir die Stadt
Wien hatte der RH fiir 1999 bis 2003 einen durchschnittlichen Wert
von 9,70 EUR je Einwohner errechnet.

Die Ziele der Griinraumplanung und die zu ihrer Erreichung erforder-
lichen MaBnahmen waren seit Beginn der 80er Jahre in den Stadtent-
wicklungskonzepten dargelegt. Seit dem Stadtentwicklungskonzept 1.0
(1980) war der Schutz des Griingiirtels vor weiterer Verbauung ein
essenzieller Bestandteil der Raumordnung der Landeshauptstadt.

Weitere Ziele betrafen unter anderem die Erhaltung der groBen, zusam-
menhdngenden Waldfldchen und die Sicherung von Griin- und Freifli-
chen in den dicht verbauten Stadtgebieten. Im Stadtentwicklungskon-
zept 2.0 (1990) waren neben dem Schutz des Griinglrtels als weitere
Ziele z.B. die Wiederherstellung des 6kologischen Gleichgewichts ent-
lang der FlieBgewisser, der Schutz des Grundwassers und die Verbes-
serung der Luftqualitdt vorgesehen.

Im Stadtentwicklungskonzept 3.0 (2002) waren zum Schutz des Griin-
giirtels fiir bestehende Baugebiete im Griinland nur kleinrdumige Ergéan-
zungen des Baulandes zuléssig. Auch die weiteren Ziele deckten sich mit
den bisherigen Stadtentwicklungskonzepten. Zur Sicherung der land-
wirtschaftlich genutzten Flachen wurde die Erstellung eines Sachpro-
gramms Landwirtschaft als verbindliche MaBnahme festgelegt.

Das im Dezember 1997 vom Gemeinderat beschlossene Sachprogramm
Griinraum sollte die generellen Ziele des Stadtentwicklungskonzepts 2.0
konkretisieren. Ein GroBteil der vorgeschlagenen MaBnahmen kénnte
laut Programm durch konsequente Handhabung der bestehenden Rechts-
instrumente sowie durch verstirkte Kooperation der einzelnen Magist-
ratsabteilungen ohne nennenswerte Mehrkosten umgesetzt werden.
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Hinsichtlich Ankauf, Pacht und Erhaltung von Flichen war im Pro-
gramm eine Zusammenstellung mit einer Kostenschitzung und einem
Realisierungszeitraum von zehn Jahren enthalten. Zur Zeit der Geba-
rungsiiberpriifung wurde unter dem Titel ,,Griines Netz Graz“ an einer
Fortfithrung des Sachprogramms Griinraum gearbeitet.

Zusammenfassend erachtete der RH die Ziele der Griinraumplanung
und die zu treffenden MaBnahmen als umfangreich und nachvollzieh-
bar.

Allgemeines

GemadB § 23 des Steiermiarkischen Raumordnungsgesetzes 1974 durf-
ten als vollwertiges Bauland im Flichenwidmungsplan nur Grundfla-
chen festgelegt werden, die dem voraussichtlichen Baulandbedarf fiir
die zu erwartende Siedlungsentwicklung in der Gemeinde entsprachen.
Die Erlduterungen zum Flachenwidmungsplan 3.0 fiihrten an, dass bei
der Schitzung des Bedarfs an Wohnbauflachen von der ,anwesenden
Bevolkerung*, unter Beriicksichtigung weiterer Einflussgroen — wie
die wachsende Anzahl der Haushalte — auszugehen ist.

SchlieBlich wurden das Baulandpotenzial und das Ziel des bewussten
Gegensteuerns zur Siedlungsentwicklung angefiihrt. Die Bedarfswerte
fiir die Baulandwidmungen bzw. deren Ermittlung fehlten hingegen.

Wenngleich die Ermittlung der Bedarfswerte fiir Baulandwidmungen
ein komplexes Unterfangen darstellt, erachtete sie der RH als unerliss-
liche Grundlage fiir Planungen. Im Zuge der nachsten Revision des Fl4-
chenwidmungsplans sollte dieser Verpflichtung entsprochen werden.

Die Landeshauptstadt teilte mit, dass grundsdtzlich von den bestehenden
Baulandausweisungen auszugehen wire; die Ermittlung von Baulandbe-
darfszahlen sei nur dann sinnvoll, wenn zusditzliche Baulandflichen ge-
widmet werden sollen.

Der RH verwies auf die gesetzlichen Bestimmungen. Er vertrat die Auf-
fassung, dass die Ermittlung von Baulandbedarfszahlen auch dann sinn-
voll ist, wenn innerhalb des Baulandes Verschiebungen in den Bau-
landkategorien bzw. Nutzungsarten stattfinden.
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Entwicklung des Baulandes

In den letzten rund zehn Jahren seit In-Kraft-Treten des Flachenwid-
mungsplans 2.0 im Dezember 1992 wurden im Bereich des Griingiirtels
insgesamt rd. 2 ha, im Rahmen der Erstellung des Flichenwidmungs-
plans 3.0 rd. 35 ha Freiland in Bauland umgewidmet. Im Vergleich dazu
betrug die Gesamtflache des Griingiirtels 6.704 ha, wovon im Fldchen-
widmungsplan 2.0 1.452 ha als Bauland ausgewiesen waren.

Die Baulandreserven entwickelten sich riicklaufig. Sie verringerten sich
— bezogen auf alle Baulandkategorien — von 22,1 % des Baulandes im
Flachenwidmungsplan 2.0 auf 17,1 % im Flichenwidmungsplan 3.0.

Der RH gelangte zur Ansicht, dass die Landeshauptstadt hinsichtlich
des GesamtausmaBes an Baulandneuwidmungen in den Griinraum scho-
nend eingegriffen hatte.

Der RH tiberpriifte den Flaichenwidmungsplan 3.0 stichprobenartig auf
Ubereinstimmung mit den Zielen hinsichtlich Griinraum und Gewis-
ser und traf folgende Feststellungen:

(1) Fall A: Widmung in StraBgang

Aus dem Vergleich des Flachenwidmungsplans vor und nach dem Revi-
sionsverfahren und aus dem Luftbild war erkennbar, dass bei einer
Widmung im Griingiirtel im Bereich StraBgang das im Stadtentwick-
lungskonzept festgelegte Ziel, groBfriumige Freiflichen und deren Ver-
bindung untereinander zu erhalten, durch die Umwidmung von Frei-
land in Bauland ,Reines Wohngebiet* nicht eingehalten wurde.

(2) Fall B: Widmung beim Gabriachbach

GemiB § 3 Abs. 9 des regionalen Entwicklungsprogramms fiir die Pla-
nungsregion Graz und Graz-Umgebung waren Baulandneufestlegungen
in wasserwirtschaftlichen Vorrangflichen” nicht zuléssig. Im erwihn-
ten Entwurf zum neuen regionalen Entwicklungsprogramm war eine
Verschirfung der Bestimmungen hinsichtlich der Freihaltung der Ufer-
streifen vorgesehen.

* Das sind Bereiche innerhalb der Anschlagslinien eines 100-jdhrlichen Hochwasser-
ereignisses, die fiir den Hochwasserabfluss notwendig sind oder eine wesentliche
Funktion fiir den Hochwasserriickhalt aufweisen.
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Das Stadtentwicklungskonzept sah unter anderem bei der Fortfiihrung
des Flachenwidmungsplans und im Bauverfahren folgende MaBnah-
men vor:

- Freihaltung eines Uferstreifens in Analogie zum giiltigen regionalen
Entwicklungsprogramm,

- Bertiicksichtigung des Hochwasserabflusses bei einem 30/100-jihr-
lichen Hochwasser bzw. der roten und gelben Gefahrenzonen an den
Grazer Bichen.

Im Sachprogramm Griinraum wurde als bezirksbezogene MaBnahme
der Schutz der Uferzonen beim Gabriachbach festgelegt.

Der Gabriachbach zéhlte zu jenen Grazer Bachen, bei denen Hochwas-
seranschlagslinien im Deckplan” zum Flichenwidmungsplan fehlten. Drei
Grundstiicke am Gabriachbach, die von Freiland in Bauland ,,Reines Wohn-
gebiet* umgewidmet wurden, lagen gemiB dem Ubersichtslageplan zum
Hochwasserschutzprojekt Gabriachbach vom Oktober 2000 in geringem
AusmaB innerhalb des 100-jihrlichen Uberflutungsbereiches.

* Deckplédne sind Bestandteile des Flachenwidmungsplans, die sowohl textlich als auch
in einer planlichen Darstellung als Beilage zum Flachenwidmungsplan Festlegun-
gen fir verschiedene Bereiche treffen (z.B. Baulandzonierungsplan, Beschrinkungs-
zonen fiir die Raumheizung, Hochwasserabfluss fiir Gewisser).

Durch die Neuwidmung war im Talboden die Moglichkeit zur Bebauung
gegeben. Die Widmung als Bauland erfolgte trotz des nur einseitigen
Baulandanschlusses.

Fiir diese Grundstiicke stellte die Fachabteilung 16B des Amtes der Lan-
desregierung im Zuge der aufsichtsbehordlichen Priifung fest, dass eine
fingerartige Baulanderweiterung in Richtung Talboden vorliege, ein
Widerspruch zu den Zielsetzungen des Stadtentwicklungskonzepts bestehe
und eine Ungleichbehandlung zu dhnlich gelagerten Féllen, die nega-
tiv behandelt wurden, gegeben sei.
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(3) Fall C: Widmung am Rotmoosweg

Bereits mit der zehnten Anderung des Flichenwidmungsplans 2.0 im
Jahr 1997 sollten im Griingiirtel am Rotmoosweg rd. 2 ha Freiland in
reines Wohngebiet umgewidmet werden.

Das Stadtplanungs— und das Baurechtsamt duBerten die Befiirchtung,
dass infolge des Widerspruchs zum Stadtentwicklungskonzept 2.0 aus
1990 (keine Ausweitung bestehender Baugebiete im Griinland — nur
Auffillungen und Abrundungen sind zuldssig) und zum regionalen
Entwicklungsprogramm (Freihalten des Griingiirtels in Graz und den
Nachbargemeinden von weiterer Baulandausweisung) einem Vorhalt
der Aufsichtsbehorde nicht begegnet werden konnte.

Gegen eine in der Folge vom Gemeinderat beschlossene Anderung des
Stadtentwicklungskonzepts leitete die Aufsichtsbehorde des Landes ein
Behebungsverfahren ein und stellte {iberdies fest, dass die beabsich-
tigte Widmung dem regionalen Entwicklungsprogramm widerspreche.
Darauthin verfiigte der zustidndige Stadtrat, von einer weiteren Ver-
folgung der Anderung Abstand zu nehmen. Die begehrte Flichenwid-
mungsplandnderung sollte im Zuge der Revision des Stadtentwick-
lungskonzepts behandelt werden.

Das Stadtentwicklungskonzept 3.0 aus 2002 definierte den Schutz des
Griingiirtels anders als die Version zuvor. Nunmehr waren kleinrau-
mige Ergdnzungen des Baulandes unter Beachtung bestimmter Krite-
rien zuldssig. Die Definition zum Schutz des Griingiirtels im regiona-
len Entwicklungsprogramm blieb unveriandert.

Im Zuge der Revision des Flichenwidmungsplans wurde eine gegeniiber
dem Erstentwurf verringerte Fliche von rd. 1,5 ha Freiland in ,Reines
Wohngebiet AufschlieBungsgebiet“ umgewidmet und die Pflicht zur
Erstellung eines Bebauungsplans verordnet.

Die Fachabteilung 16B des Amtes der Landesregierung vertrat indessen
die Ansicht, dass aufgrund der GréBe der Neuausweisung ein Wider-
spruch zu den Zielen des Stadtentwicklungskonzepts und des regio-
nalen Entwicklungsprogramms bestehe.

16.2 Zusammenfassend stellte der RH fest, dass in den angefiihrten Fil-

len die Beibehaltung der Widmung Freiland bzw. die Ausweisung als
Bauland in geringerem Umfang zweckméaBiger gewesen wére.
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Laut Stellungnahme der Landeshauptstadt seien diese drei Fille aus dem
Zusammenwirken von fachlicher Vorbereitung und politischem Abwi-
gungsprozess wegen der notwendigen Zweidrittelmehrheit entstanden.
Alle drei Fiille seien jedoch ,,Grenzfille, die auch mit den Zielsetzun-
gen des Stadtentwicklungskonzepts 3.0 durchaus in Einklang stiinden.

Der RH nahm zur Kenntnis, dass die gegenstindlichen Widmungen auch
Kompromisse beinhalten. Er verblieb jedoch bei seiner Ansicht, wonach
es fiir diese Bereiche aus Sicht der Raumordnung zweckméaBigere Wid-
mungen gegeben hitte.

GemaB § 26¢ des Steierméarkischen Raumordnungsgesetzes 1974 kon-
nen im Flichenwidmungsplan Flichen fiir Einrichtungen und Anla-
gen, fiir die eine nachweisbare Notwendigkeit besteht, die 6ffentlichen
Zwecken dienen und dem umliegenden Gebiet zugeordnet sind (bei-
spielsweise Parkanlagen, Spiel- und Sportanlagen), als Vorbehaltsfla-
chen ausgewiesen werden.

Die Eigentiimer solcher Grundstiicke konnten nach In-Kraft-Treten des
Flaichenwidmungsplans von der Gemeinde die Einlosung des Grund-
stiicks verlangen, andernfalls war die Ausweisung als Vorbehaltsfldache
aufzuheben. Die Ausweisung von Vorbehaltsflachen stellte gemal3 dem
Raumordnungsgesetz eine MaBnahme der aktiven Bodenpolitik dar.

Entsprechend dem Sachprogramm Griinraum sollten anldsslich des Revi-
sionsverfahrens des Flichenwidmungsplans aus 1997 Vorbehaltsfla-
chen fiir 6ffentliche Griin- und Freizeitanlagen ausgewiesen werden.
Der Flachenwidmungsplan 3.0 wies dafiir rd. 28 ha aus. Ankéufe er-
folgten allerdings nicht.

Der RH empfahl, zur dauerhaften Sicherung innerstadtischer Griinfla-
chen den Erwerb von Vorbehaltsflachen fiir Griin- und Freizeitanla-
gen in Betracht zu ziehen.

Die Landeshauptstadt teilte mit, sich trotz der ungiinstigen finanziellen
Situation um den Ankauf von Vorbehaltsflichen zu bemiihen.
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Das Sachprogramm Griinraum sah eine VergroBerung der 6ffentlichen
Griinflachen von etwa 10 % vor. So sollten fiir 6ffentliche Parkanla-
gen, Spiel- und Sportplitze rd. 21,5 ha angekauft und 8,5 ha gepach-
tet werden. Seit 1997 waren 4,7 ha angekauft und 13,0 ha gepachtet
worden. Von den gepachteten 13,0 ha kamen nur rd. 3 ha den vorge-
sehenen MaBnahmen in den Bezirken zugute, allein rd. 6,7 ha entfie-
len auf das Trainingszentrum eines Grazer FuBballvereins.

Der Ankauf der 4,7 ha (davon allein 2,7 ha fiir eine Sportanlage) erfolgte
ausnahmslos in nicht dafiir vorgesehenen Bezirken. Die geplante Fla-
chensicherung fiir Biotope, Uferstreifen und dergleichen wurde bis-
her nicht umgesetzt. Zur StraBenraumbegriinung sollten 3.000 Baume
gepflanzt werden. Tatsdchlich erfolgten lediglich 234 Neupflanzun-
gen. Hingegen wurden 185 ha Waldfldche erworben.

Der RH vermerkte, dass die Flachenankdufe und die Ausgestaltung der
Flichen mit den Planungen bei weitem nicht Schritt hielten, wéhrend
die Inhalte der Griinraumplanung durch Widmung weitestgehend umge-
setzt wurden. Es werden daher vermehrte Anstrengungen erforderlich
sein, um die selbstgesteckten Ziele in absehbarer Zeit zu erreichen.

Die Landeshauptstadt teilte mit, dass sie sich um die Umsetzung der Pla-
nungsziele in diesem Bereich bemiihen werde.

Allgemeines

Zwischen 1995 und 2000 wurden 41 Biche im Grazer Stadtgebiet mit
einer Gesamtlidnge von rd. 70 km auf Hochwasserabflussbereiche (30~
und 100-jdhrliches Hochwasser) untersucht und eine 6komorpholo-
gische Bewertung™ der Ufer durchgefiihrt. Das Ergebnis dieser Studie
wies rd. 1.000 Objekte als hochwassergefidhrdet aus. Dies fiihrte dazu,
im Stadtentwicklungskonzept 3.0 die Erstellung eines Sachprogramms
Hochwasserschutz als Ziel zu verankern.

* Der Begriff Okomorphologie beinhaltet die Beschreibung der strukturellen Gegeben-
heiten im und am Gewésser (Gewissergestalt, Verbauungen, Umland) sowie die Bewer-
tung dieser Strukturen im Hinblick auf die Funktion des Gewassers als Lebensraum.
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Im Deckplan 3 zum Flichenwidmungsplan 3.0 wurden die in der Studie
ermittelten Hochwasseranschlagslinien fiir ein 30- bzw. 100-jdhrliches
Ereignis groBteils ersichtlich gemacht. Wasserwirtschaftliche Vorrang-
zonen fiir den Hochwasserabfluss und die Standorte wasserwirtschaft-
licher SchutzmaBnahmen fanden als Entwiirfe ebenfalls Eingang im
Deckplan 3.

Beim Falkenbach, Gabriachbach, Petersbach und Annabach fehlten teil-
weise die Anschlagslinien bzw. Ausuferungspfeile, was die tiberpriifte
Stelle mit technischen Problemen begriindete. Die Aktivitdten zur Rea-
lisierung eines Sachprogramms Hochwasserschutz befanden sich erst
im Anfangsstadium. Im Jahr 2005 soll das generelle Projekt ausge-
schrieben werden, die schrittweise Umsetzung ist in einem Zehnjah-
resprogramm vorgesehen.

Der RH hielt die beabsichtigte Erstellung des Sachprogramms Hoch-
wasserschutz fiir zweckmaBig. Er erachtete jedoch eine ziigigere Fer-
tigstellung und Umsetzung fiir erforderlich.

Einzelwidmungen

Der RH iiberpriifte stichprobenartig, ob bei der Fortfithrung des Fla-
chenwidmungsplans der Hochwasserabfluss bei einem 30- bzw. 100-jihr-
lichen Ereignis sowie die roten und gelben Gefahrenzonen an den Gra-
zer Béchen berticksichtigt wurden. Er stellte folgende Méngel fest:

(1) In einem Fall wurde ohne konkretes Planungsinteresse eine Freiland-
fliche mit gleichzeitiger Ersichtlichmachung als ,,Gewisser” in ,,Bauland
reines Wohngebiet“ umgewidmet. Laut Stellungnahme des Stadtpla-
nungsamtes resultierte die Widmung aus einem Zeichenfehler. Die Kor-
rektur soll bei nichster Gelegenheit erfolgen.

(2) In einem zweiten Fall wurde eine Freilandflache ,Sondernutzung
fiir Erholungs-, Spiel- und Sportzwecke“ in Bauland ,Allgemeines Wohn-
gebiet” umgewidmet. GemaB der Studie {iber die Grazer Biche lag diese
Flache sowohl innerhalb einer gelben Zone des Gefahrenzonenplans
als auch innerhalb des 30-jihrlichen Uberflutungsbereichs. Der Wid-
mung lag ein Gutachten zugrunde, wonach die Hochwassersicherheit
gegeben sei.

Diese Feststellung stiitzte sich auf Aussagen des Grundstiickseigentii-
mers und der Anrainer, wonach seit etwa 30 Jahren der Talboden nicht
mehr {iberschwemmt worden sei.
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Nach Ansicht des RH sollten Gutachten, die eine von der Studie tiber
die Grazer Biache abweichende Hochwassersicherheit feststellen, nur
dann beriicksichtigt werden, wenn sie unter Anwendung einer gleich-
wertigen Methodik zustande kommen.

Die Landeshauptstadt sagte dies zu.

Weitere Feststellungen des RH betrafen die Frage der Ubereinstim-
mung des Stadtentwicklungskonzepts — mit der darin vorgesehenen
Moglichkeit zur kleinrdumigen Ergdnzung des Baulandes im Griingiir-
tel — mit den Zielsetzungen des giiltigen regionalen Entwicklungspro-
grammes.

Der Prozess der Suburbanisierung brachte eine steigende Verkehrsbe-
lastung fiir den GroBraum Graz mit sich. Einhergehend mit der starken
Bevolkerungszunahme im Grazer Umland und der riickldufigen Ent-
wicklung der Einwohnerzahlen in der Stadt Graz préagte der die Stadt-
grenzen {iberschreitende Verkehr die Verkehrssituation der Landeshaupt-
stadt.

Verstirkt durch die klimatisch ungiinstige Beckenlage der Landeshaupt-
stadt kam es vor allem durch den StraBenverkehr zu verstiarkten Fein-
staubanreicherungen und den damit verbundenen Umweltauswirkun-
gen.

Schon die ,,Verkehrspolitische Leitlinie 2000* aus dem Jahr 1992 sah
die Einbindung der Umlandgemeinden in ein Verkehrskonzept fiir den
Ballungsraum Graz als notwendig an. Wahrend fiir andere steirische
Bezirke bereits regionale Verkehrskonzepte erstellt wurden, lag zur Zeit
der Gebarungsiiberpriifung ein solches fiir das Grazer Umland noch
nicht vor.

Die Arbeiten dazu wurden unter der Federfiihrung des Landes Steier-

mark zwar bereits begonnen, sollen aber erst im Anschluss an die Fer-
tigstellung des ,Masterplans Verkehr Graz“ abgeschlossen werden.
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Nach Ansicht des RH wire eine parallele Erstellung des Masterplans
Verkehr Graz und des regionalen Verkehrskonzepts sinnvoll gewesen.
Die Erstellung eines Verkehrskonzepts fiir das Grazer Umland sollte
daher moéglichst rasch vorangetrieben werden.

Die Landeshauptstadt teilte mit, dass wegen der Komplexitiit des Planungs-
gebietes die getrennte Bearbeitung gewdhlt wurde. Die Ergebnisse des Master-
plans Verkehr Graz sollen aber als Grundlage und Zieldefinition fiir das
regionale Verkehrskonzept dienen.

Gesamtverkehrskonzepte 1987 und 1992

(1) Im Gesamtverkehrskonzept 1987 wurden neue Ziele fiir die kiinf-
tige Verkehrsentwicklung festgelegt. Das Grundprinzip war, Chancen-
gleichheit fiir alle Verkehrsteilnehmer zu erreichen und die aus den
60er und 70er Jahren stammende Vorherrschaft des Kraftfahrzeugver-
kehrs abzubauen. Zur Umsetzung gelangten unter anderem ein Rad-
verkehrsforderungsprogramm, ein Beschleunigungsprogramm fiir den
offentlichen Verkehr und die Erweiterung der FuBgéngerzonen.

(2) Das Gesamtverkehrskonzept 1987 wurde durch die ,,Verkehrspo-
litische Leitlinie 2000“ des Gesamtverkehrskonzepts 1992 (Teil I) fort-
geschrieben. Als Leitbild fiir die Verkehrsentwicklung der Stadt Graz
wurde das Szenario ,Sanfte Mobilitat“ gewahlt. Wesentlichstes Ziel war,
das permanente Wachstum des motorisierten Individualverkehrs im ge-
samten Ballungsraum Graz einzudammen und gleichzeitig stadt- und
umweltvertrigliche, so genannte ,sanfte* Mobilitdtsformen zu fordern.

Eine Erweiterung des StraBen- und Stellplatzangebotes fiir den moto-
risierten Individualverkehr sowie eine weitere Zersiedelung des Umlan-
des von Graz sollten verhindert werden.

(3) Aufbauend auf dem Leitbild der ,Sanften Mobilitit* wurde das
MaBnahmenprogramm GIVE 1995 (Grazer Integrierte Verkehrsentwick-
lung - Teil IT des Gesamtverkehrskonzepts 1992) im Jahr 1995 beschlos-
sen. Es enthielt MaBnahmen, die innerhalb von fiinf bis zehn Jahren
aus finanzieller und organisatorischer Hinsicht leistbar erschienen.
Dartiber hinaus wurden auch lédngerfristige Optionen fiir eine zielorien-
tierte Entwicklung formuliert.

Die aktuelle Verkehrsplanung der Stadt Graz stiitzt sich auf die ,,Ver-
kehrspolitische Leitlinie 2000 und das MaBnahmenkonzept GIVE 1995.
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Der RH stellte eine grundsétzliche Kontinuitét in den Verkehrskonzep-
ten und MaBnahmenprogrammen fest. Auffallend war jedoch, dass
zahlreiche als besonders vordringlich beurteilte MaBnahmen — ins-
besondere im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs — nicht realisiert und
immer wieder fortgeschrieben wurden.

Masterplan Verkehr und Masterplan OV (Offentlicher Verkehr)

Zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung befand sich ein neues Verkehrs-
konzept mit dem Titel ,Masterplan Verkehr Graz“ in Ausarbeitung, in
dem — aufbauend auf den Grundsitzen der ,Sanften Mobilitat“ — Leit-
bilder und Konzepte fiir die Stadtteile Graz Ost, West und Siid entwi-
ckelt werden sollten.

Ein MaBnahmenkatalog sollte als Grundlage fiir die Fldchensicherung
der geplanten Infrastrukturprojekte dienen. Im Unterschied zu den bis-
herigen Konzepten war keine Schétzung der erforderlichen Investitions-
kosten vorgesehen. Das Steierméarkische Raumordnungsgesetz 1974 sieht
jedoch vor, dass im o6rtlichen Entwicklungskonzept die Finanzierung
der MaBnahmen zur Erreichung der langfristigen Entwicklungsziele
aufzuzeigen ist.

Eine gemeinsame Arbeitsgruppe der Landeshauptstadt und der Grazer
Stadtwerke AG-Verkehrsbetriebe sollte ab 2003 im Rahmen der Erstel-
lung eines ,Masterplans OV*“ eine Neuordnung des 6ffentlichen Ver-
kehrs behandeln und Einsparungspotenziale sowie Netzoptimierungen
aufzeigen. Nach einer einjdhrigen Unterbrechung wurde die Initiative
im Herbst 2004 neu gestartet.

Da der Masterplan Verkehr Graz ein Sachbereichskonzept erginzend
zum Ortlichen Entwicklungskonzept bildet, wiren nach Ansicht des
RH die Kosten der darin angefiihrten MaBnahmen darzustellen. Ins-
gesamt erachtete der RH eine Bereinigung des ¢ffentlichen Verkehrs-
netzes zur Realisierung von Einsparungspotenzialen sowie zur Opti-
mierung des Angebotes fiir duBerst sinnvoll.

Laut Mitteilung der Landeshauptstadt sei beabsichtigt, eine Kosteniiber-
sicht der geplanten Infrastrukturprojekte in den Masterplan Verkehr Graz
aufzunehmen. Weiters werde die Erstellung des Masterplans OV weiter-
verfolgt.
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Verkehrsrelevante Aspekte in anderen Konzepten

Das Stadtentwicklungskonzept 3.0 fiihrte die Grundziige der ,,Verkehrs-
politischen Leitlinie 2000 an, forderte jedoch eine Uberarbeitung und
Zusammenfithrung der Gesamtverkehrskonzepte fiir Graz und fiir Graz-
Umgebung sowie eine verstirkte Abstimmung von Verkehrsplanung
und Siedlungsentwicklung. Das im Jahr 1995 beschlossene Sachpro-
gramm Umwelt mit der Bezeichnung ,Okostadt 2000* enthielt auch
Zielvorgaben und MaBnahmen fiir den Bereich Verkehr, ging jedoch von
anderen Basisdaten als die , Verkehrspolitische Leitlinie 2000 aus.

Der RH stellte kritisch fest, dass beim Vergleich des Sachprogramms
Okostadt 2000 mit dem MaBnahmenkonzept GIVE 1995 Widersprii-
che bei den MaBnahmen und bei den Datengrundlagen festzustellen
waren. Eine Abstimmung der Sachprogramme erachtete der RH daher
als notwendig.

Die Landeshauptstadt teilte mit, dass Sachprogramme mit verkehrs-
relevanten Aspekten laut Geschiiftseinteilung des Magistrates mit der
Abteilung fiir Verkehrsplanung abzustimmen sind. Es kénne jedoch von
der Verkehrsplanung kein Einfluss auf die Erstellung von Konzepten
anderer Abteilungen ausgeiibt werden.

Der RH vertrat die Ansicht, dass — ergdnzend zu der verpflichtenden
Abstimmung der Sachprogramme und Konzepte — die Grundlagen und
Ziele der Verkehrsplanung von der Abteilung fiir Verkehrsplanung mit
den anderen Fachabteilungen kontinuierlich kommuniziert und die
spezifischen Umsetzungsmoglichkeiten diskutiert werden sollten.

(1) Die verkehrspolitischen Ziele der Gesamtverkehrskonzepte 1987 und
1992 hatten eine Verringerung des motorisierten Individualverkehrs,
eine Steigerung des 6ffentlichen Verkehrs und des Fahrradverkehrs
sowie eine Stabilisierung des FuBgéingerverkehrs zum Ziel. Diese Ziele
wurden aber nur teilweise erreicht.

Im Jahr 2004 wurden fast die Halfte aller Wege (47 %) mit dem Kraft-
fahrzeug zuriickgelegt. Die in der ,,Verkehrspolitischen Leitlinie 2000
angestrebte Senkung des Weganteils des motorisierten Individualver-
kehrs auf 41 % konnte nicht erreicht werden. Dies fiihrte zu einer Belas-
tung der Verkehrssituation und der Luftgiite im Grazer Raum.
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Der 6ffentliche Verkehr (Weganteil 2004: 19 %) konnte zwar gering-
fligig gesteigert werden; die angestrebte Erh6hung der Weganteile auf
21 % gelang jedoch nicht. Im Vergleich mit anderen Stédten im deutsch-
sprachigen Raum stellte sich sein Anteil als niedrig dar.

Weiterhin bestehen groBe Potenziale fiir die Férderung des 6ffentlichen
Verkehrs sowie des FuBgéinger- und Fahrradverkehrs. Bei Fortschrei-
bung des bisherigen Trends wére hingegen mit einem weiteren Ver-
kehrszuwachs von {iber 30 % bis 2020 zu rechnen.

(2) Ein anderes Bild zeigte sich beim Modal Split im stadtgrenzen-
tiberschreitenden Verkehr: 1988 wurden 84 % der Wege mit motori-
siertem Individualverkehr zuriickgelegt, 1999 waren es bereits 87 %
der Wege. Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs nahm hingegen von
16 auf 13 % ab.

(1) Im MaBnahmenprogramm GIVE 1995 stellte der Ausbau des 6ffent-
lichen Verkehrs, insbesondere des StraBenbahnnetzes, einen der wich-
tigsten verkehrspolitischen Grundséitze dar. Daneben sollten das Fahr-
planangebot verdichtet und das Bussystem (Tangential-Busring als
direkte Verbindung zwischen den AuBenbezirken) verbessert werden.
In den vergangenen Jahren wurde das Augenmerk nahezu ausschlie3-
lich auf den Ausbau des innerstidtischen Bussystems, der mittlerweile
weitestgehend abgeschlossen ist, gelegt.

(2) Zahlreiche vordringliche MaBnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr
gelangten jedoch trotz umfangreicher Planung bisher nicht oder nicht
zeitgerecht zur Umsetzung. So wurde als Voraussetzung fiir weitere
Intervallverdichtungen und Linienergdnzungen die Innenstadtentlas-
tung von den StraBenbahnen als besonders dringlich erachtet.

Im Dezember 2003 fand nach verschiedenen Variantenvorschlidgen im
Rahmen des Grundsatzbeschlusses iiber die Prioritdtenreihung des Stra-
Benbahnausbaus die Variante mit der Streckenfiihrung Griesplatz - Vor-
beckgasse/Feuerbachgasse Zustimmung. Eine kurzfristige Umsetzung
des Vorhabens wurde jedoch nicht in Aussicht gestellt.

(3) Weiters sah das MaBnahmenprogramm GIVE 1995 die Umgestaltung
der AnnenstraBe (gednderte Verkehrsfiihrung, Verringerung der Stell-
plédtze) zur Neubelebung der GeschiftsstraBe vor. Im Jahr 1999 musste
der Modellversuch bereits nach drei Wochen wegen der Proteste von
Gewerbetreibenden abgebrochen werden. Die fehlgeschlagene Umge-
staltung verursachte externe Kosten von rd. 40.500 EUR.
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(4) Im Rahmen des Verkehrskonzepts fiir die Stadthalle bei der Grazer
Messe sollte die Verldngerung der StraBenbahnlinie 4 gleichzeitig mit
der Ubergabe der Messehalle fertig gestellt werden. Obwohl die Eroff-
nung der Stadthalle im Oktober 2002 stattfand, begann die Umset-
zung der VerkehrsmaBnahmen erst Mitte 2005.

Der RH stellte kritisch fest, dass die Umsetzung zahlreicher vordring-
licher und bis zum Jahr 2000 geplanter Projekte fiir den 6ffentlichen
Verkehr nicht oder nicht zeitgerecht erfolgte. In Anbetracht der Fein-
staubproblematik und des Anstiegs des Verkehrsaufkommens erachtete
der RH den verstdarkten Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs als beson-
ders dringlich. Er regte an, den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsange-
bots, insbesondere des StraBenbahnnetzes, nicht nur intensiv zu pla-
nen, sondern auch zeitnahe umzusetzen.

Laut Mitteilung der Landeshauptstadt lige der Schwerpunkt der Verkehrs-
politik auf dem Ausbau der Schieneninfrastruktur und von Park+Ride-
Anlagen. Trotz Zweckbindung der Einnahmen aus den Kurzparkzonen
stelle jedoch die Finanzierung dieser Infrastrukturprojekte eine sehr grofie
Herausforderung dar.

Der RH beurteilte den derzeit angestrebten Ausbau des StraBenbahn-
netzes sowie der Park+Ride-Anlagen positiv.

Instrumente und MaBnahmen

Das Parkraumkonzept der Stadt Graz stiitzte sich im Wesentlichen auf
die Parkraumbewirtschaftung, das Garagenkonzept sowie Park+Ride-
Anlagen. Im Jahr 2004 wurde das Kurzparkzonenmodell sowohl raum-
lich als auch zeitlich erweitert. Der Bau von Garagen sollte die Mog-
lichkeit schaffen, den 6ffentlichen Raum von Stellpldtzen freizumachen
und fiir andere Nutzungen (6ffentlicher Verkehr, FuBgianger, Radver-
kehr) zur Verfiigung zu haben.

Trotz Errichtung von Garagenstellpldtzen in der Innenstadt konnte
der angestrebte Riickbau von Stellpldtzen — abgesehen von verein-
zelten Ausnahmen (Karmeliterplatz, Freiheitsplatz) — nicht erreicht
werden. Auch die Erweiterung der FuBgingerzone wurde nicht wie
geplant umgesetzt.
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Die Errichtung von Park+Ride-Anlagen sollte den Umstieg auf den
offentlichen Verkehr unterstiitzen und vor allem Pendlern aus dem
Umland von Graz eine Alternative bieten. Zur Zeit der Gebarungsiiber-
prifung bestanden fiinf Anlagen mit insgesamt rd. 1.750 Stellplétzen.
Um den dringendsten Bedarf zu decken, bendétigt Graz jedoch circa
8.000 bis 10.000 solcher Stellplatze.

Der Bau von Garagenplitzen ohne gleichzeitigen Riickbau der glei-
chen Anzahl von Stellpldtzen an der Oberfliche widersprach dem Ziel
der ,Sanften Mobilitat". Der RH empfahl, diesbeziiglich die Bemiihun-
gen zu verstirken. Weiters regte er an, die Errichtung von Park+Ride-
Anlagen mit leistungsfihiger Anbindung an den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr ziigig voranzutreiben.

Mittelverwendung

Die jahrlichen Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung betrugen
2003 rd. 9,35 Mill. EUR, die Ausgaben dafiir rd. 2 Mill. EUR. Im MaB3-
nahmenprogramm GIVE 1995 war eine Zweckbindung dieser Einnah-
men fiir den Ausbau und die Beschleunigung des 6ffentlichen Ver-
kehrs und fiir ein Parkleitsystem festgeschrieben. Diese Zweckbindung
erfolgte nicht.

GemaB einem Beschluss des Gemeinderates vom Dezember 2003 soll-
ten sdmtliche aus der Erweiterung der Kurzparkzonen resultierenden
Zusatzeinnahmen (rd. 1,8 Mill. EUR nach Abzug der Aufwendungen)
fiir die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs sowie fiir die Beschaf-
fung von Stellplitzen zweckgebunden verwendet werden. Bisher flos-
sen diese Mittel aber in das allgemeine Budget.

Nach Ansicht des RH sollten die Mittel aus der Parkraumbewirtschaf-
tung entsprechend dem Gemeinderatsbeschluss vom Dezember 2003
fiir ausgewdhlte Projekte zur Verbesserung des Angebots des 6ffent-
lichen Verkehrs sowie der Stellplatzsituation zur Verfiigung stehen.
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Das MaBnahmenprogramm GIVE 1995 sah eine laufende Erfolgskont-
rolle anhand eines Erfolgsberichts fiir das abgelaufene Jahr und einen
Vorhabensbericht fiir das kommende Jahr vor. Evaluierungen erfolg-
ten jedoch — ausgenommen im Zusammenhang mit dem Mobilitéts-
verhalten und der MaBnahme ,Tempo 30/50“ — nicht.

Der RH empfahl, die Umsetzung der in den Verkehrskonzepten geplan-
ten MaBnahmen durch eine Evaluierung zu unterstiitzen.

Die beiden Fachbereiche Verkehrsplanung und Stadtplanung arbeiteten
in vielen Bereichen zusammen. Die Steuerungselemente der Verkehrs-
planung im Rahmen der Stadtentwicklungsplanung waren jedoch nur
schwach ausgepragt. Mangels aktiver Bodenpolitik wurden in der Ver-
gangenheit Flachen fiir geplante InfrastrukturmaBnahmen nicht vor-
sorglich gesichert, sondern erst bei Vorliegen einer Projektgenehmigung
durch den Gemeinderat angekauft. Urspriinglich fiir Verkehrstrassen
vorgesehene Fldchen stehen heute nicht mehr zur Verfiigung.

Als Vorgabe fiir den Flachenwidmungsplan 3.0 und als geplanter Bestand-
teil desselben sollte der Generelle Regulierungsplan als verbindliches
Planungsinstrument den Verlauf sowie den Querschnitt 6ffentlicher
und privater StraBen enthalten sowie langfristige Planungsvorgaben
berticksichtigen. Aufgrund von zahlreichen Einwendungen gegen den
Generellen Regulierungsplan wihrend der 6ffentlichen Auflage wurde
dieser aus dem Flichenwidmungsplan 3.0 herausgenommen.

In Zukunft ist geplant, den Generellen Regulierungsplan als eigenes
Rechtsinstrument bereichsweise und mit Biirgerbeteiligung zu ent-
wickeln.

Nach Ansicht des RH sollten kiinftig Flachen fiir geplante Infrastruk-
turvorhaben moglichst friihzeitig gesichert werden, um die Ankaufs-
kosten niedrig zu halten und potenzielle Verfahrenswiderstinde durch
spatere Bebauungen auszuschlieBen. Die Freihaltung der fiir den Aus-
bzw. Neubau von Verkehrstrassen erforderlichen Bereiche sollte durch
ein geeignetes Rechtsinstrument unterstiitzt werden.
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Die Landeshauptstadt teilte mit, dass jene Verkehrsflichen des Generellen
Regulierungsplans im Flichenwidmungsplan 3.0 belassen wurden, die bereits
im Flichenwidmungsplan 2.0 dezidiert enthalten waren, fiir die bescheid-
gemdB Regelungen getroffen wurden und die in Bebauungsplinen festge-
legt waren. Nach Beschlussfassung des Flichenwidmungsplans 3.0 soll der
Generelle Regulierungsplan nunmehr als eigenes Rechtsinstrument entwickelt
werden.

Weitere Feststellungen des RH betrafen:

(1) die notwendigen Schritte zum Aufbau eines moglichst flichende-
ckenden offentlichen Personennahverkehrs in der Region,

(2) die Abgrenzung der Zustindigkeiten zwischen der Landeshaupt-
stadt und der Grazer Parkraummanagement GmbH und

(3) die Auswirkungen der MaBnahme Tempo 30/50.

Verlangerung der StraRenbahnlinien 6 und 4

Projektziele und

-geschichte

34

StraBenbahnlinie 6

(1) Die StraBenbahnlinie 6 befihrt die Strecke zwischen dem Haupt-
bahnhof und dem Stadtteil St. Peter im Osten von Graz in einer Lange
von rd. 4,60 km. Die geplante Verldngerung betrigt 1,86 km. Sie soll
das Peterstal, ein Siedlungsgebiet mit nahezu 10.000 Einwohnern,
erschlieBen und eine durchgehende Verbindung in das Zentrum her-
stellen.

Gegenwirtig ist dieses Gebiet mit mehreren Buslinien zu erreichen,
die allerdings nur an seinem Rand verlaufen und keine direkte Ver-
bindung zum Stadtzentrum ermdglichen. Die Vorteile einer Straflen-
bahn gegeniiber einer Busfithrung liegen in hoheren Fahrgastkapazi-
titen, groBerem Komfort und kiirzeren Fahrzeiten durch Vermeidung
von Umsteigevorgédngen.

(2) Die Planung der Verlidngerung der Linie 6 begann bereits im Jahr 1977.
Nach einem Beschluss des Stadtsenates im August 1991, die Verldn-
gerung in zwei Bauabschnitten durchzufiihren, erhielt die Grazer Stadt-
werke AG (Verkehrshetriebe) als Projektwerberin in den Jahren 1992
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und 1993 die eisenbahnrechtliche Baugenehmigung fiir die beiden
Abschnitte. Im Juni 1996 beschloss der Gemeinderat das Verkehrs-
stiick (Projektgenehmigung) und das Finanzstiick (Finanzierungsge-
nehmigung) in der Hohe von rd. 13,94 Mill. EUR (netto) sowie einen
Finanzierungsvertrag mit der Grazer Stadtwerke AG.

(3) Da jedoch im Oktober 1996 der Verwaltungsgerichtshof die eisen-
bahnrechtliche Baugenehmigung fiir den Abschnitt 1 aufhob, konnte
mit dem Bau nicht begonnen werden. Im April 2002 lag die Bauge-
nehmigung endgiiltig vor. Im Dezember 2003 beschloss der Ausschuss
fiir Stadt-, Verkehrs- und Griinraumplanung die Projektgenehmigung.
Aufgrund des fehlenden Finanzstiicks erfolgte jedoch keine Befassung
des Gemeinderates.

(4) Im Oktober 2004 stellte der Finanzstadtrat im Rahmen der Geba-
rungsiiberpriifung die Finanzierung der Linie 6 {iber einen so genann-
ten ,Feinstaub-Fonds® (fiir MaBnahmen zur Bekdmpfung des Fein-
staubs) in Aussicht. Im Dezember 2004 beschloss der Gemeinderat,
diesen Fonds in Form einer Riicklage in H6he von rd. 20 Mill. EUR ein-
zurichten. Im auBerordentlichen Haushalt des Voranschlags 2005 wurde
ein Betrag von 3 Mill. EUR fiir erste BaumaBnahmen vorgesehen.

Im Februar 2005 beschloss der Gemeinderat fiir die Linie 6 das Ver-
kehrs—- und das Finanzstiick sowie die Genehmigung zum Abschluss
eines Finanzierungsvertrages mit der Grazer Stadtwerke AG {iber rd.
21,40 Mill. EUR. Im Juli 2005 erfolgte der Spatenstich. Abgesehen
von ersten BaumaBnahmen im unteren Teil der Eisteichgasse waren
im Dezember 2005 noch keine weiteren Arbeiten an diesem Projekt
eingeleitet worden.

(5) Unabhingig davon genehmigte der Gemeinderat im Dezember 2004
den Abschluss eines Finanzierungsvertrages mit der Grazer Stadtwerke
AG uber rd. 11,90 Mill. EUR zum Ausbau der StraBenbahnlinie 5. Im
Zuge des Ausbaus der Stidbahn/Koralmbahn soll diese bis Ende 2006
zum neuen Nahverkehrsknoten Puntigam verlangert werden.
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StraBBenbahnlinie 4

35 (1) Die StraBenbahnlinie 4 befdhrt die Strecke zwischen den Stadttei-

len Andritz im Norden und Liebenau im Siidosten von Graz in einer
Lange von rd. 7,0 km. In Zusammenhang mit der Errichtung der Stadt-
halle (Messe) beschloss der Gemeinderat im Dezember 1999 die Ver-
lingerung der Linie 4 zu einem hinter dem Stadion Liebenau geplan-
ten Park+Ride-Parkplatz (,kurze Ausbauvariante“, rd. 0,4 km).

Im Oktober 2001 beschloss der Gemeinderat eine Anderung des Pro-
jekts mit der Verlingerung der Linie 4 entlang des Autobahnzubrin-
gers A2Z" bis zum Einkaufszentrum Sterniickerweg, wo ein Park+Ride-
Parkhaus mit rd. 500 Stellpldtzen als Umsteigemoglichkeit fiir den
Pendlerverkehr errichtet werden sollte (,lange Ausbauvariante“, rd.
1,5 km). Das Verkehrs— und Finanzstiick wurde vom Gemeinderat im
Miérz 2002 beschlossen.

* Zubringer zur A2 Siid Autobahn, Knoten Graz Ost

(2) Der Projektzeitplan sah das eisenbahnrechtliche Verfahren zwi-
schen April und Juni 2002 vor, weiters den Bau eines provisorischen
Park+Ride-Parkplatzes im Winter 2002 und die Verlingerung der Stra-
Benbahnlinie 4 zu einer provisorischen Wendeschleife im Sommer
2003. Zu Schulbeginn 2003 hitte die neue Strecke in Betrieb gehen
und im Jahr 2005 parallel zum Ausbau des Einkaufszentrums Stern-
dckerweg die Endschleife (,groBe Schleife”, rd. 1,54 km) sowie das
Park+Ride-Parkhaus errichtet werden sollen. Die Gesamtfertigstellung
war fiir Winter 2005/2006 geplant.

(3) Die Realisierung des Gesamtprojekts erforderte die Ubernahme des
Autobahnzubringers A2Z in das Gemeindestraennetz. Da es dabei
aber ebenso wie beim eisenbahnrechtlichen Verfahren zu Verzégerun-
gen kam, entfiel die geplante Verldngerung der Linie 4 zur provisori-
schen Wendeschleife bis Schulbeginn 2003.

Ein neuer Zeitplan vom Oktober 2004 sah daher die Verlangerung mit
der ,groBen Schleife” von Juni 2005 bis Dezember 2006 und die Errich-
tung des Park+Ride-Parkhauses von Méarz 2006 bis November 2006
vor. Im November 2004 schloss die Landeshauptstadt den Finanzie-
rungsvertrag mit der Grazer Stadtwerke AG ab. Der StraBenanschluss
an den Autobahnzubringer A2Z (km 3,20) wurde im Dezember 2004
fertig gestellt.
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(1) Der Gemeinderat rdaumte der Verlingerung der Linie 6 bereits im
Mirz 1989 mit einem einstimmigen Beschluss oberste Prioritét ein. Trotz
der erwdhnten Aufhebung der eisenbahnrechtlichen Baugenehmigung
stufte er die Linie 6 im Mai 1997 weiterhin als Projekt mit oberster Prio-
ritdt ein und erachtete eine provisorische BusanschlieBung weder aus
wirtschaftlicher noch aus verkehrsplanerischer Sicht fiir vertretbar.

(2) Obwohl auch eine im Mai 2001 erstellte Studie die Linie 6 in die
hochste Priorititsstufe eingereiht hatte, gab die Landeshauptstadt nach
politischen Diskussionen im Juni 2001 zwei Untersuchungen fiir die
Umsetzung einer Busverbindung statt einer StraBenbahnverbindung
im Verlingerungsabschnitt in Auftrag.

(3) Im Mirz 2003 vereinbarten OVP und SPO in ihrem ,Arbeitsiiber-
einkommen iiber die Grundsitze und Ziele der Regierungsarbeit” die
Aufnahme der Verldngerung der Linie 6 in die Priorititenreihung.

(4) Im April 2004 erklirte die Grazer Stadtwerke AG, der Verldngerung
der Linie 6 ,seit dem Jahre 1982 stets hochste Prioritidt* eingerdaumt zu
haben und ,eine rasche Realisierung bestmdéglich zu unterstiitzen®,

Die oben genannte Studie aus dem Jahr 2001 reihte auch die Linie 4 in
die hochste Priorititsstufe. Im Dezember 2004 maf die Grazer Stadt-
werke AG der Linie 4 vorrangige Bedeutung fiir ein ,optimal ausge-
richtetes zukiinftiges StraBenbahnnetz* bei.

(5) Fiir die Linie 4 wurden durchschnittlich 7.230 Personenfahrten pro
Werktag angenommen. Fiir die Linie 6 rechnete eine externe Untersu-
chung der Landeshauptstadt vom Mai 2001 mit 8.340 Personenfahrten
pro Werktag, somit einem rd. 15 % hoheren Potenzial.

Obwohl die Landeshauptstadt die Verlangerung der Linie 6 stets als
vorrangig einstufte, verzogerte sich die Umsetzung im Vergleich zur
Verlidngerung der Linie 4 mehrere Jahre lang. Der RH hielt die Auf-
stellung von Prioritdtenprogrammen fiir notwendig. Er bezweifelte
jedoch deren Stellenwert, wenn Projekte mit jahrelanger oberster Pri-
oritit nicht realisiert werden.
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Die Beauftragung zweier Untersuchungen im Jahr 2001 fiir eine Bus-
verbindung im Verlangerungsabschnitt erachtete er fiir nicht zweck-
maiBig, zumal der Gemeinderat bereits im Mai 1997 eine provisorische
BusanschlieBung fiir nicht vertretbar erkldrt hatte. Der im Rahmen
der Schlussinformation im November 2004 ausgesprochenen Empfeh-
lung des RH, das Priorititenprogramm umzusetzen, kam die Landes-
hauptstadt mit dem Gemeinderatsbeschluss vom Februar 2005 iiber
die Genehmigung der Verldngerung der Linie 6 nach.

(1) Sowohl bei der Linie 6 als auch bei der Linie 4 waren die Landes-
hauptstadt fiir die Projektentwicklung bzw. Koordination der Projekt-
abwicklung und die Grazer Stadtwerke AG fiir die Projektsteuerung
und -durchfiihrung zustindig. Da es keine schriftlichen Vereinbarun-
gen zur Kompetenz- und Aufgabenverteilung gab, kam es teilweise
zu Uberschneidungen.

Bei den Einreichplanungen der Linie 4 fiihrte z.B. die Grazer Stadtwerke
AG die Projektabwicklung mit dem Planungsbiiro durch, die Landes-
hauptstadt ibernahm jedoch das Ausschreibungsverfahren, die Auf-
tragsvergabe und die Abrechnung fiir die Einreichplanungen.

(2) Als Abgeltung der Leistungen der Grazer Stadtwerke AG fiir die Pla-
nungs- und Bauabwicklung bei der Linie 6 einigten sich die Landes-
hauptstadt und die Unternehmung im April 2004 auf einen Betrag von
rd. 556.000 EUR (rd. 2,7 % der geschétzten Herstellungskosten von rd.
20,95 Mill. EUR). Laut einem Aktenvermerk der Landeshauptstadt vom
Februar 2004 hatte die Unternehmung urspriinglich rd. 10 % bzw. rd.
2,10 Mill. EUR gefordert.

Fiir den kiinftigen Betrieb der Linie 6 bezifferte die Grazer Stadt-
werke AG ihre ,zusitzlichen Verwaltungsgemeinkosten“ und ,,sonstigen
Gemeinkosten“ mit jahrlich rd. 128.000 EUR. Dies entsprach rd. 9,3 %
der geschitzten Betriebskosten von jédhrlich rd. 1,38 Mill. EUR.

(3) Im Gegensatz dazu lagen bei der Linie 4 tiber die Abgeltung der
Leistungen fiir die Planungs- und Bauabwicklung keine schriftlichen
Vereinbarungen vor. Auch die Abgeltung der Gemeinkosten fiir den
kiinftigen Betrieb war noch offen.
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Der RH beanstandete — vor allem bei der Linie 4 — die mangelhafte
Abstimmung zwischen den Projekttragern. Grundsitzlich sollten die
Kompetenz- und Aufgabenverteilung zwischen den Projekttragern zu
Beginn eines Projekts schriftlich festgehalten werden.

Bei der Linie 4 wiren die Abgeltung fiir die Planungs- und Bauab-
wicklung sowie die Hohe der abzugeltenden Gemeinkosten wahrend
des kiinftigen Betriebs mit der Grazer Stadtwerke AG zu vereinbaren.
Fiir alle weiteren Projekte sollte grundsétzlich geklart werden, in wel-
cher Hohe (Prozentsatz) der Unternehmung Kosten fiir Planung, Bau
und Betrieb abgegolten werden. Zusammenfassend empfahl der RH,
die Projektorganisation zu verbessern.

Die Landeshauptstadt teilte mit, dass die Feststellung des RH iiber eine
mangelhafte Abstimmung bei der Planungsabwicklung vor allem der
Linie 4 zwischen den Projekttrigern nicht nachvollzogen werden konne.
Auf eine schriftliche Festlegung der Aufgabenverteilung und Zustéin-
digkeitsabgrenzung solle in Zukunft jedoch geachtet werden.

Der RH verwies in diesem Zusammenhang auf die Schwierigkeiten in
dem tiber zwei Jahre dauernden eisenbahnrechtlichen Verfahren. So
lagen laut Bescheid vom Jianner 2004 bei der ersten eisenbahnrecht-
lichen Verhandlung im September 2002 nur abschnittsweise Planun-
gen, jedoch keine durchgehenden Planungen vor. Da auBerdem am
Tag der Verhandlung noch Projektdnderungen eingebracht wurden,
musste das Projekt {iberarbeitet und in konsolidierter Form neu ein-
gereicht werden.

Die Herstellungskosten der Verlangerung der StraBenbahnlinien 6 und 4
entwickelten sich wie folgt:

(1) Fiir die StraBenbahnlinie 6 betrugen die Kosten fiir Planung, Bau
und Grundeinldsen bei Projektgenehmigung durch den Gemeinderat im
Juni 1996 rd. 13,94 Mill. EUR. Eine Aktualisierung der Kostenschit-
zung im April 2004 fiihrte zu einer Steigerung auf rd. 20,95 Mill. EUR.
Die Ursachen der Kostensteigerung um rd. 50 % waren eine jahrliche
Valorisierung von rd. 2 %, technische Verbesserungen, MaBnahmen zur
Griinraumgestaltung sowie die Projektsteuerungskosten der Grazer
Stadtwerke AG.
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Nicht enthalten waren Aufwendungen der Grazer Stadtwerke AG und
vor allem der Landeshauptstadt von zusammen rd. 697.000 EUR, dar-
unter Grundeinlésen und Abschlagszahlungen (rd. 462.000 EUR).
Génzlich unberiicksichtigt blieben auch Schétzkosten fiir die durch
die Verldngerung der Linie 6 notwendige Neuordnung des Busnetzes
(bauliche MaBnahmen) und simtliche Personalaufwendungen der Lan-
deshauptstadt seit 1977.

(2) Fur die StraBenbahnlinie 4 samt BegleitmaBnahmen setzten sich
die im Mérz 2002 vom Gemeinderat beschlossenen geschatzten Kos-
ten wie folgt zusammen:

in Mill. EUR
Verlangerung der StraBenbahnlinie 4 11,48
Park+Ride-Parkhaus beim Einkaufszentrum Sternickerweg 6,08
Anschliisse an den Autobahnzubringer A2Z 3,52
Sonstige MaBnahmen 0,83

Die gesamten Soll-Kosten betrugen somit rd. 21,91 Mill. EUR. Die Gra-
zer Stadtwerke AG beabsichtigten sich mit rd. 0,73 Mill. EUR, das Land
Steiermark mit rd. 1,82 Mill. EUR und der Betreiber des Einkaufszent-
rums Sterndckerweg mit rd. 4,10 Mill. EUR zu beteiligen; damit wiren
fiir die Landeshauptstadt geschétzte Kosten in Héhe von rd. 15,26 Mill.
EUR entstanden.

Im November 2004 beschloss der Gemeinderat den Finanzierungsver-
trag mit der Grazer Stadtwerke AG in Form eines Gesellschafterzu-
schusses von rd. 8,68 Mill. EUR. Zusatzlich wurde vereinbart, dass sich
dieser Betrag noch um die Finanzierungskosten erhéhen wiirde, ,soweit
die Auszahlung des Gesellschafterzuschusses auf Wunsch der Stadt
Graz zeitversetzt erfolgt*.

Die Kostenschitzung des Finanzierungsvertrages beinhaltete sdmtliche
Leistungen der Grazer Stadtwerke AG fiir die Verldngerung der Stra-
Benbahnlinie. Die dafiir erforderlichen Leistungen der Landeshaupt-
stadt waren nur teilweise (Verkehrslichtsignalanlagen und Grundein-
l6sen) angefiihrt und nicht quantifiziert.

Nicht enthalten waren z.B. die Ubernahme des Autobahnzubringers
A27 in das GemeindestraBennetz, wobei der Anteil der Landeshaupt-
stadt von rd. 900.000 EUR durch den Wegfall der provisorischen Wen-
deschleife und des provisorischen Park+Ride-Parkplatzes gedeckt wer-
den sollte.
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Eine zusammenfassende Darstellung der auf die Landeshauptstadt und
die Grazer Stadtwerke AG entfallenden Gesamtkosten erfolgte nicht.
Uberhaupt nicht beriicksichtigt waren auch Projektsteuerungskosten
der Unternehmung, Schétzkosten fiir die Neuordnung des Busnetzes
und die seit 1999 angefallenen Personalaufwendungen der Landes-
hauptstadt.

Trotz des Wegfalls der Provisorien erhéhten sich zwischen Mirz 2002
und November 2004 fiir die Landeshauptstadt die geschitzten Herstel-
lungskosten des Gesamtprojekts von rd. 15,26 Mill. EUR aufrd. 16,42 Mill.
EUR. Darin waren anteilige Kosten fiir die Errichtung der Linie 4 in
der Héhe von rd. 10,30 Mill. EUR" enthalten.

* Die gesamten Schitzkosten der Linie 4 betrugen rd. 12,23 Mill. EUR. Davon entfie-
len allerdings rd. 1,93 Mill. EUR auf den Zuschuss der Grazer Stadtwerke AG und
den Beitrag des Betreibers des Einkaufszentrums Sterndckerweg.

Der RH beanstandete, dass bei beiden StraBenbahnprojekten keine voll-
standigen Kostenschitzungen und somit kein Uberblick iiber die tat-
sdchliche Hohe der Gesamtkosten vorlagen.

Die Vernachlissigung der Personalaufwendungen der Landeshauptstadt
fiel bei der Linie 6 mit einem Planungszeitraum von 28 Jahren beson-
ders ins Gewicht. Bei der Linie 6 wire nach Ansicht des RH unter Ein-
rechnung der erwidhnten Aufwendungen von zusammen 697.000 EUR
von geschitzten Gesamtherstellungskosten von rd. 21,65 Mill. EUR
(Preisbasis 2004) auszugehen.

Kritisch bewertete der RH weiters die noch ungeklirte Art der Finan-
zierung des Gesellschafterzuschusses an die Grazer Stadtwerke AG.
Eine Fremdfinanzierung wiirde zusitzliche Belastungen der ohnehin
duBerst angespannten finanziellen Situation der Landeshauptstadt nach
sich ziehen.

Bei Projekten dieser GroBenordnung sollte auf die Einhaltung des
Grundsatzes der Kostenwahrheit und auf die umfassende Information
des Gemeinderates iiber die zu erwartenden Gesamtkosten geachtet
werden.

Der RH empfahl, beide Kostenschitzungen unter Einbeziehung der
zu erwartenden Kosten fiir die Neuordnung des Busnetzes zu ergin-
zen und das Projekt der Linie 4 nach Aktualisierung nochmals dem
Gemeinderat vorzulegen. Die Landeshauptstadt sollte bemiiht sein, die
Kostenerfassung und -fortschreibung im Interesse der Kostenwahrheit
und Ubersichtlichkeit zu verbessern.
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Laut Stellungnahme der Landeshauptstadt wiirden kiinftig bei der Pro-
jektgenehmigung auch die fiir das betreffende Projekt bis dahin angefal-
lenen Kosten angefiihrt. Die Kosten der UmbaumaBnahmen im Busnetz
fiir die kiinftigen Endhaltestellen seien in den Projektkosten enthalten.
Eine Zuordnung von Personalaufwendungen zu einzelnen Projekten sei nur
bei projektbezogenen Arbeitsaufzeichnungen der Mitarbeiter maglich.

Der RH verwies darauf, dass sich die UmbaumaBnahmen im Busnetz
nicht nur auf die kiinftigen Endhaltestellen beschrianken, sondern weit
dartiber hinausgehen, wie z.B. die erforderlichen BaumaBnahmen fiir
die neuen und geinderten Streckenfiihrungen.

(1) Fur die StraBenbahnlinie 6 fanden ab Februar 2004 zwischen der
Landeshauptstadt und der Grazer Stadtwerke AG mehrere Abstim-
mungsgespriche {iber die Betriebskosten, die unterschiedlich berech-
net wurden, statt. Im Oktober 2004 legte die Landeshauptstadt eine
neue Berechnung vor.

Bei Annahme von rd. 1,382.000 EUR/Jahr an Betriebskosten, bei Ein-
sparungen durch die Reduktion von Buslinien von rd. 288.000 EUR/Jahr
und bei erhohten Umsatzerlosen durch zusitzliche Fahrgiste von rd.
610.000 EUR/Jahr, wiirden die geschitzten Mehrkosten rd. 484.000 EUR/
Jahr betragen.

(2) Fir die StraBenbahnlinie 4 schitzte die Landeshauptstadt im Ge-
meinderatsbeschluss vom Oktober 2001 die Betriebskosten der ,lan-
gen Ausbauvariante“ auf rd. 650.000 EUR/Jahr, auf Vollkostenbasis
und unter Berlicksichtigung von zwei zuséitzlichen StraBenbahngar-
nituren. Gleichzeitig rechnete sie mit einer Abdeckung der zusitzlichen
Betriebskosten aus Einnahmenerlésen in Héhe von rd. 50 %.

Im Oktober 2004 errechnete die Landeshauptstadt geschitzte Mehrkos-
ten von jihrlich rd. 546.000 EUR. Diese ergaben sich aus den Betriebs-
kosten der Linie 4 (rd. 865.000 EUR) und den Kosten der Neuordnung
des Busnetzes (rd. 225.000 EUR) abziiglich der erh6hten Umsatzerlose
(544.000 EUR). Diese Betriebskostenschitzung war noch nicht mit der
Grazer Stadtwerke AG abgestimmt.

Im Zuge des Abschlusses des Finanzierungsvertrages im November 2004
beschloss der Gemeinderat, ,liber die Betriebs- und Folgekosten mit
der Grazer Stadtwerke AG binnen angemessener Frist, spatestens jedoch
bis zur Inbetriebnahme, gesonderte Verhandlungen zu fiihren®
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Neben diesen Betriebskosten entstanden Folgekosten aufgrund der
Ubernahme des Autobahnzubringers A2Z in das GemeindestraBen-
netz. Die Landeshauptstadt verpflichtete sich im Dezember 2003, die
dafiir anfallenden Erhaltungskosten zu tibernehmen. Im Oktober 2004
schitzte sie diese auf jahrlich rd. 185.000 bis 225.000 EUR, die der
Linie 4 jedoch nur anteilig anzurechnen wiéren.

Wihrend bei der Linie 6 eine weitgehende Abstimmung der Betriebs-
kosten erfolgte, fehlte diese bei der Linie 4 auch noch iiber zweiein-
halb Jahre nach Genehmigung des Verkehrs- und Finanzstiicks. Da
der RH eine zeitgerechte Abstimmung zwischen der Landeshauptstadt
und der Grazer Stadtwerke AG fiir eine ordnungsgemiBe Projektab-
wicklung als unerlisslich erachtete, sollte diese nachgeholt werden.
Zusitzlich wire dem Gemeinderat die aktuelle Schitzung der Folge-
kosten fiir den Autobahnzubringer A2Z vorzulegen.

Im Auftrag der Landeshauptstadt fiihrte ein externes Planungsbiiro fiir
beide Linien im Mai 2001, im Juni 2002 und im Mai 2004 Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen durch, wobei mittels einer ,,Standardisierten
Bewertung“!) der Kosten und Nutzen ein volkswirtschaftlicher? und
ein betriebswirtschaftlicher Indikator ermittelt wurden.

1) Diese vor allem in Deutschland eingesetzte Bewertung ermoglicht, die Férderungs-
wiirdigkeit von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
festzustellen. Sie vergleicht einen oder mehrere ,Planungsfille (Ausbauprojekt =
Fille mit Investitionen) mit dem Ausgangszustand (Null-Fall = ohne Investition) oder
dem voraussichtlich zu erwartenden Stand im Bewertungsjahr (Null-Plus-Fall).

Die Beurteilungsfaktoren driicken das Verhiltnis Mehrnutzen zu Mehrkosten gegen-
tiber dem Null-Fall (Null-Plus-Fall) aus. Liegt der Faktor tiber 1,0, iberwiegt der
Nutzen.

2) Kriterien des volkswirtschaftlichen Indikators sind:
- Kosten: Kapitaldienst fiir den Fahrweg des ffentlichen Verkehrs (0V),

- Nutzen: Einsparungen bei den Betriebskosten fiir den OV, Reisezeiteinsparungen fiir
den Benutzer des OV, eingesparte Betriebskosten beim motorisierten Individualver-
kehr, eingesparte Abgasemissionen, eingesparte Unfallkosten.

(1) Bei der Linie 6 errechnete sich laut der Studie im Mai 2001 der
volkswirtschaftliche Indikator mit 5,36. Dieser auBBergewohnlich hohe
Wert lie sich laut dem eisenbahnrechtlichen Genehmigungsbescheid
vom April 2002 auf ungenutzte Kapazititen, die ohne Mehrkosten
genutzt werden kénnen, zuriickfithren. Im Mai 2004 erfolgte auf-
grund der aktualisierten Schatzung der Herstellungskosten eine Neu-
berechnung des volkswirtschaftlichen Indikators, der sich von 5,36
auf 4,23 verringerte.
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(2) Bei der Linie 4 belief sich im Mai 2001 der volkswirtschaftliche
Indikator auf 3,63. Die Berechnung war fiir den RH nicht tiberpriifbar,
weil der Landeshauptstadt die entsprechenden Datenblitter nicht vor-
lagen. Dennoch bildete dieser Indikator die Grundlage fiir die Gemein-
deratsbeschliisse vom Oktober 2001 und Mérz 2002. Seine Neuberech-
nung im Juni 2002 fiihrte zu einer Verringerung des Wertes auf 2,36,
der auch die Grundlage der Einreichung beim eisenbahnrechtlichen
Genehmigungsverfahren war.

Laut eisenbahnrechtlichem Genehmigungsbescheid vom Janner 2004
sei der volkswirtschaftliche Nutzen zu hoch bewertet, weil bei den
Gesamtkosten fiir den Fahrweg die Kosten fiir den Erwerb des Auto-
bahnzubringers A2Z (rd. 900.000 EUR) vernachlissigt worden seien.
Auf der Nutzenseite seien die Unfallkosten zu optimistisch eingeschétzt
worden.

GemifB den Gemeinderatsbeschliissen vom Oktober 2001 und Méarz 2002
fiihrten stadtplanerische und vor allem volkswirtschaftliche Gesichts-
punkte zu der bereits erwihnten Anderung des Projekts. Demnach waren
neben der Verlingerung der Linie 4 nun auch die Errichtung eines
Park+Ride-Parkhauses und der Anschluss an den Autobahnzubringer
A2Z vorgesehen. Als weitere MaBnahmen beschloss der Gemeinderat
die Neuordnung und den Ausbau des Busnetzes.

Die im Auftrag der Landeshauptstadt durchgefiihrte ,Standardisierte
Bewertung*“ ging jedoch nicht vom Ausgangszustand des Mirz 2002
(Null-Fall), sondern von einem ,erweiterten” Ausgangszustand (Null-
Plus-Fall) aus. Der Planungsfall (ErschlieBung durch eine StraBenbahn)
wurde nicht mit dem Null-Fall (vor jeder Investition), sondern mit dem
Null-Plus-Fall (Annahme eines bereits ausgebauten Busnetzes und
bereits errichteten Park+Ride-Parkhauses) verglichen. Die fiir den Null-
Plus-Fall erforderlichen Aufwendungen von 5,33 Mill. EUR fanden
daher in der Berechnung keine Beriicksichtigung.

(3) Bei der Linie 6 betrug im Mai 2001 der betriebswirtschaftliche Indi-
kator” 1,18. Eine Neuberechnung — so wie fiir den volkswirtschaft-
lichen Indikator — erfolgte nicht.

* Kriterien des betriebswirtschaftlichen Indikators sind:

- Kosten: Vorhaltungskosten, Fahrzeuge des ('jV,.Betriebsfiihrungskosten des OV (Per-
sonal, Erhaltung, Energie usw.), Fahrweg des OV (Kapitalkosten fiir den Fahrweg),

- Nutzen: Erlose aus Nachfrage nach dem OV (Fahrkartenverkauf).
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(4) Fiir die Linie 4 hingegen war der betriebswirtschaftliche Indikator
mit nur 0,60 ermittelt worden (Stand Mai 2001). In den Gemeinderats-
beschliissen vom Oktober 2001 und Mérz 2002 war jedoch kein Wert
angegeben. Im Juni 2002 erfolgte eine Neuberechnung, wodurch sich
dieser Faktor von 0,60 auf 1,33 erhohte. Infolge des Fehlens von Daten-
blattern waren die Griinde fiir die Erh6hung nicht tiberpriifbar.

Wie die volkswirtschaftliche ging auch die betriebswirtschaftliche
Kosten-Nutzen-Bewertung von einem Null-Plus-Fall aus. Wie oben
beschrieben beinhaltete dieser bereits ein ausgebautes Busnetz. Die
Betriebsleistung” wiirde sich dadurch um rd. 73 % erhéhen.

* Betriebsleistung: Fahrzeugkilometer pro Zeiteinheit

Von dieser bereits erhohten Betriebsleistung ausgehend (Null-Plus-Fall)
wurden die Auswirkungen der Verlangerung der Linie 4 (Planungsfall)
untersucht. Die Verldngerung wiirde zwar zu einer Erhohung der Be-
triebsleistung der StraBenbahn um 327 Zug-km/Tag fiihren, gleich-
zeitig aber eine Reduktion der Betriebsleistung des ,ausgebauten Bus-
netzes” um 705,2 Bus-km/Tag ermoglichen. Folglich kdme es im Ver-
gleich Null-Plus-Fall und Planungsfall zu einer Verringerung der
Betriebsleistung und damit zu einer Einsparung an Betriebskosten.

Der betriebswirtschaftliche Indikator von 1,33 ergab sich somit aus dem
Verhiltnis von 557.000 EUR/Jahr an Kosten gegeniiber einem Nutzen
von 739.000 EUR/Jahr. Darauf beruhte die Berechnung der Wirtschaft-
lichkeit des Projekts.

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung der Linie 6 ergab eindeutig, dass
diese Verlangerung einen sehr hohen volkswirtschaftlichen Nutzen
erzielen wiirde, wobei der Indikator annidhernd doppelt so hoch wie
jener der Linie 4 war.

In Zusammenhang mit der Verlangerung der Linie 4 nahm der RH die
von der Landeshauptstadt verfolgte Aufwertung des Gebiets entlang
des Autobahnzubringers A2Z und rund um das Einkaufszentrum Stern-
dckerweg zur Kenntnis. Dabei anerkannte er die verkehrspolitische Be-
deutung des Ausbaus des Busnetzes und der Férderung des Park+Ride-
Verkehrs. Da beide MaBnahmen Voraussetzungen des Gesamtkonzepts
darstellten, wiren diese nach Auffassung des RH auch in die Kosten-
Nutzen-Bewertungen einzubeziehen gewesen.
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Die Untersuchungen gaben zwar einer ErschlieBung des Einkaufszent-
rums Sterndckerweg durch eine Straenbahn den Vorzug, beleuchteten
allerdings nicht, ob sich die ErschlieBung auch gesamtwirtschaftlich
rechnen wiirde. Nach Ansicht des RH wire sowohl in der volks- als
auch in der betriebswirtschaftlichen Untersuchung der Linie 4 vom Null-
Fall, also vom tatsdchlichen Ausgangszustand, auszugehen gewesen.
Fiir den RH fehlte somit der Nachweis der Gesamtwirtschaftlichkeit.

Laut Mitteilung der Landeshauptstadt sei die Forderung des RH, sowohl in
der volks- als auch in der betriebswirtschaftlichen Untersuchung der Linie 4
vom Null-Fall auszugehen, zwar nachvollziehbar; sie widerspriche aber
der grundsitzlichen Systematik der ,Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des dffentlichen Personennahverkehrs .

Der RH erwiderte, es sollte nicht die Systematik einer Bewertungsme-
thode, sondern die Wirtschaftlichkeit des Einsatzes 6ffentlicher Mit-
tel im Vordergrund stehen. Er verblieb daher bei seiner Auffassung, in
den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen vom Null-Fall und nicht vom
Null-Plus-Fall auszugehen.

Nur diese Ausgangsbasis ermoglicht eine Erfassung aller 6ffentlichen
Aufwendungen und somit eine gesamthafte Betrachtungsweise. Andern-
falls findet bei der Ermittlung des volkswirtschaftlichen Indikators mehr
als ein Drittel des geplanten Investitionsbedarfs (5,33 Mill. EUR von
15,36 Mill. EUR, Kostenstand: Marz 2002) keinen Eingang in die Bewer-
tung.

Weitere Feststellungen des RH betrafen

(1) den verlorenen Aufwand in Hohe von 52.950 EUR fiir Ausschrei-
bungs- und Ausfiihrungsplanungen fiir die Linie 6, die aufgrund des
nachfolgenden Projektverlaufs nicht mehr aktuell waren;

(2) die Vergabe von Planungsauftrigen bei der StraBenbahnlinie 4, die
Wabhl der Vergabeverfahren und die nachtrégliche Vergabe der ,,groBen

Schleife* erst nahezu ein Jahr nach Auftragsdurchfiihrung;

(3) die nicht rechtzeitige Einbindung des Stadtrechnungshofes zur Pro-
jektkontrolle bei der Verlingerung der Linie 4.
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Zusammenfassende 42 Zusammenfassend stellten sich die Kennzahlen der beiden Projekte wie
Bewertung folgt dar:

Stra3enbahnlinie 6 Straf3enbahnlinie 4
Planungsdauer 28 Jahre 6 Jahre
eisenbahnrechtliche Genehmigungen Oktober 1993, Janner 2004

April 2002
Genehmigung des Verkehrsstiicks Dezember 20031, Mairz 2002

Februar 2005
Genehmigung des Finanzstiicks Februar 2005 Mairz 2002
Prioritdt der Landeshauptstadt hoch hoch
Prioritit der Grazer Stadtwerke AG hoch hoch
volkswirtschaftlicher Nutzen (Indikator) 4,23 2,36
betriebswirtschaftlicher Nutzen (Indikator) 1,182% 1,33
Einwohner (500 m Einzugsbereich) rd. 9.910 rd. 1.260
Fahrgastpotenzial 8.340 durchschnittlich 7.230
(Personenfahrten/Werktag) (von 6.846 bis 7.614)
Herstellungskosten3) (Preisbasis 2004) rd. 21,65 Mill. EUR% rd. 12,23 Mill. EURY
Betriebskosten rd. 1,38 Mill. EUR/Jahr rd. 0,87 Mill. EUR/Jahr®

1) Beschluss der Projektgenehmigung durch den Ausschuss fiir Stadt-, Verkehrs- und Griinraumplanung
2) Stand: Mai 2001

netto, beinhaltet Planungs-, Bau- und Grundeinlosekosten

)
)
3)
)

4) laut Berechnung des RH; dagegen lag die Schitzung der Grazer Stadtwerke AG vom April 2004 bei rd. 20,95 Mill. EUR

(jedoch ohne bisherige Aufwendungen der Landeshauptstadt); laut aktuellem Gemeinderatsbeschluss vom Februar 2005
beliefen sich die geschitzten Gesamtkosten auf rd. 21,40 Mill. EUR.

5) laut Berechnung des RH; davon sollen 10,30 Mill. EUR durch die Landeshauptstadt Graz, 0,73 Mill. EUR durch einen
Zuschuss der Grazer Stadtwerke AG und 1,20 Mill. EUR durch einen Beitrag des Betreibers des Einkaufszentrums Stern-
dckerweg finanziert werden.

6) fehlende Abstimmung durch die Landeshauptstadt mit der Grazer Stadtwerke AG

(1) Die Planungen fiir die Verlangerung der Linie 6 liefen bereits seit
1977, lang dauernde Vorplanungen und rechtliche Verzégerungen fiihr-
ten jedoch erst im April 2002 zur endgiiltigen Genehmigung. In zahl-
reichen Gemeinderatsbeschliissen und Studien wurde dem 6ffentlichen
Verkehr hochste Prioritit eingerdumt und der Ausbau von Strafen-
bahnlinien, insbesondere auch jener der Linie 6, angekiindigt.

Bei der Linie 6 wurde ein gegeniiber der Linie 4 um rd. 15 % hoheres
Potenzial an Personenfahrten und mit einem Indikator von 4,23 zu 2,36
ein annihernd doppelt so hoher volkswirtschaftlicher Nutzen ermit-
telt. Auch der betriebswirtschaftliche Nutzen lag im positiven Bereich.
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Spétestens ab dem Vorliegen aller rechtlichen Genehmigungen im April 2002
hétte mit der Umsetzung des Projekts begonnen werden kénnen. Der
RH kritisierte vor allem die lange Vorplanungszeit zwischen 1977 und
1989 und empfahl grundsétzlich, kiinftig zwecks effizienterer Abwick-
lung von Projekten die Planungsverfahren zu straffen.

(2) Im Vergleich dazu begannen die Planungen fiir die Verlingerung
der Linie 4 im Jahr 1999. Obwohl die rechtlichen Genehmigungen noch
fehlten, beschloss der Gemeinderat bereits im Marz 2002 das fiir die
Umsetzung notwendige Finanzstiick. Projektverzégerungen verhinder-
ten zwar die vorgesehene provisorische Betriebsaufnahme ab Schulbe-
ginn 2003, laut aktuellem Zeitplan war aber die Errichtung zwischen
Juni 2005 und Dezember 2006 vorgesehen.

Dennoch fehlte noch immer eine vollstindige Kostenschitzung, waren
die Art der Finanzierung nicht vollig geklart und die Schitzung der
Betriebskosten mit der Grazer Stadtwerke AG nicht abgestimmt. In die-
sem Zusammenhang empfahl der RH, kiinftig dem Gemeinderat zur
Beschlussfassung des Finanzstiicks nur rechtlich genehmigte sowie
kostenmaBig zwischen der Landeshauptstadt und der Grazer Stadt-
werke AG abgestimmte Projekte vorzulegen.

(3) Merkmale bei der Planung der Linie 6 waren die extrem lange Pla-
nungsdauer von 28 Jahren, die seit eineinhalb Jahrzehnten vorliegende
oberste Prioritdt und die seit iiber zweieinhalb Jahren bestehende recht-
liche Genehmigung. Im Hinblick auf den nachweislich h6heren Nutzen
der Linie 6 und ihr gegeniiber der Linie 4 groBeres Fahrgastpotenzial
bestand aus Sicht des RH kein fachlicher Grund fiir eine weitere Ver-
zogerung der Verldngerung der Linie 6.

Der Gemeinderat beschloss im Februar 2005 das Verkehrs- und Finanz-
stlick fiir die Verlangerung der Linie 6. Der RH anerkannte, dass die
Landeshauptstadt der im Rahmen der Schlussinformation im Novem-
ber 2004 ausgesprochenen Empfehlung, die Errichtung ehestmoglich
einzuleiten, so rasch nachkam. Die Inbetriebnahme der Linie 6 plante
die Landeshauptstadt im Mai 2008.

Laut Aussage des Finanzstadtrates im Rahmen der Gebarungsiiber-
prifung soll die Finanzierung (Gesellschafterzuschuss rd. 21,40 Mill.
EUR) teilweise aus dem im Dezember 2004 beschlossenen Feinstaub-
Fonds erfolgen. Daneben sollen aber auch die Linie 4 (Gesellschafter-
zuschuss rd. 8,68 Mill. EUR) und, wie erwihnt, die erst im Dezember
2004 beschlossene Linie 5 (Gesellschafterzuschuss rd. 11,90 Mill. EUR)
errichtet werden. Das Investitionsvolumen fiir alle drei StraBenbahn-
linien beliefe sich somit bis Mitte 2008 auf knapp 42 Mill. EUR.
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Angesichts dieses hohen Investitionsbedarfs, der angespannten finan-
ziellen Lage der Landeshauptstadt und des nur mit 20 Mill. EUR dotier-
ten Feinstaub-Fonds empfahl der RH die vorrangige Verlingerung
der Linie 6.

Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen hervor:

Zu den Bereichen der Regionalplanung und Stadtentwicklung sowie
Griinraum- und Verkehrsplanung

(1) Der Ausbau des o6ffentlichen Verkehrsangebots, insbesondere des
StraBenbahnnetzes, sollte nicht nur intensiv geplant, sondern auch
zeitnahe umgesetzt werden.

(2) Das Stadtentwicklungskonzept und die Sachprogramme wiren
etwa nach der Hilfte ihrer Geltungsdauer hinsichtlich der Zieler-
reichung zu evaluieren.

(3) Die Mittel aus der Parkraumbewirtschaftung sollten fiir ausge-
wihlte Projekte zur Verbesserung des Angebots des 6ffentlichen Ver-
kehrs sowie der Stellplatzsituation zur Verfiigung stehen.

(4) Zur Einddimmung der Suburbanisierung sollte die Landeshaupt-
stadt die regionale Kooperation mit den Umlandgemeinden ver-
starken.

(5) Die Beibehaltung der Zweidrittelmehrheit fiir die Beschlussfassung
der Instrumente der 6rtlichen Raumordnung im Gemeinderat konnte
iiberdacht werden.

(6) Zur dauerhaften Sicherung innerstidtischer Griinflachen sollte der
Erwerb von Vorbehaltsflichen in Betracht gezogen werden.

(7) Die Bedarfswerte fiir Baulandwidmungen sollten im Zuge der
nichsten Revision des Flichenwidmungsplans ermittelt werden.
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Zum Ausbau der StraBenbahnlinien 6 und 4

(8) Die Verlidngerung der StraBenbahnlinie 6 sollte vorrangig erfol-
gen.

(9) Die Projektorganisation wire zu verbessern. Es sollten die Kom-
petenz- und Aufgabenverteilung zwischen den Projekttrigern zu Be-
ginn eines Projekts schriftlich festgehalten werden.

(10) Fiir weitere Projekte wire grundsétzlich zu kldren, in welcher
Hohe (Prozentsatz) der Grazer Stadtwerke AG die Kosten fiir Planung,
Bau und Betrieb abgegolten werden.

(11) Bei den Kostenschitzungen wiren unter Beachtung des Grund-
satzes der Kostenwahrheit samtliche fiir die Projekte angefallenen und
zu erwartenden Kosten zu beriicksichtigen.

(12) Die Planungsverfahren wiren zu straffen.

(13) Dem Gemeinderat wiren nur rechtlich genehmigte sowie kosten-

miBig zwischen der Landeshauptstadt und der Grazer Stadtwerke AG
abgestimmte Projekte zur Beschlussfassung vorzulegen.

Wien, im Februar 2006

Der Président:

Dr. Josef Moser
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