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Aufbruch in die Zukunft

as Jahr 2021 steht ganz im Zeichen der Mobilitat.

Mit der Fertigstellung der Neuen Eisenbahnbriicke

rickt die Losung eines gravierenden Verkehrs-
problems in greifbare Ndhe. An der 4. Donaubriicke wird
intensiv gearbeitet. Mit dem Einsatz der neuen E-Hyb-
ridbusse verfiigt die Landeshauptstadt iiber einen der
modernsten Fuhrparks Europas. Und der Ausbau der
tim-Mobilitatsknoten tragt dazu bei, unterschiedliche
Verkehrsmittel miteinander zu verkniipfen. In Kooperation
mit dem Land Oberdsterreich wurde zudem ein Mafdnah-
menpaket erarbeitet, das die Verkniipfung von Bus- und
O-Buslinien mit iiberregionalen S-Bahnlinien vorsieht,
die Landeshauptstadt optimal mit dem Umland verbindet
sowie das Beniitzen 6ffentlicher Verkehrsmittel fiir die
Menschen noch attraktiver macht.

Um eine zielgerichtete Fortsetzung dieser Entwicklung

zu gewihrleisten, wurde nun ein zukunftsorientiertes
Verkehrskonzept erstellt, das neben einer ausfiithrlichen
Analyse der Ist-Situation die Planungsgrundsatze fir die
Mobilitdt vom morgen festlegt. Unter Einbindung aller
Mobilitdtsvarianten, vom OV iiber die sogenannte sanfte
Mobilitat bis hin zu zukunftsorientierten Verkehrsmitteln
wie Stadtseilbahn oder Drohnen, bildet das vorliegende
Konzept den Rahmen fiir mittel- und langfristige Maf3nah-
men. Wir wissen so, wohin die Richtung gehen soll. Auch
um unser gemeinsames Ziel zu erreichen, Linz bis zum Jahr
2025 zur ,Klimahauptstadt Europas” weiterzuentwickeln,
benétigen wir zukunftsorientierte Mobilitatsalternativen,
die eine klimawirksame Verminderung von Treibhausga-
sen bewirken.

Klaus Luger
Biirgermeister der Landeshauptstadt Linz
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Damit Linz in Bewegung bleibt

it dem ersten Teil des Mobilitdtsleitbilds ,Kumm

steig um” haben wir gemeinsam mit dem Land

Oberosterreich eine fundierte Grundlage fiir die
weitere Verkehrsentwicklung im Grofiraum Linz geschaf-
fen. Jetzt folgt mit ,, Auf die Pliatze fertig Linz“ das konkrete
Mobilitatskonzept fiir die Landeshauptstadt. Es werden
darin alle wesentlichen Mafnahmen festgelegt, um den
Verkehr in unserer Heimatstadt Linz nachhaltig zu ent-
lasten. Momentan sind mehr als 300.000 Fahrten iiber die
Stadtgrenze fiir das Linzer Mobilitdtssystem eine enorme
Belastung. Wenn wir keine zielgerichteten Mafnahmen zur
Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs setzen, werden
diese Fahrten bis zum Jahr 2030 um ca. 70.000 zunehmen.
Es gilt deshalb im Interesse aller Linzerinnen und Linzer
eine langfristige Reduktion des Anteils der Pkw-Wege zu
erreichen.

In diesem Sinne wird unsere Mobilitat in den kommenden
Jahren eine wesentliche Veranderung erleben. Das vorlie-
gende Mobilitatskonzept soll uns dabei helfen, wahrend
dieses Wandels die richtigen Schwerpunkte zu setzen und
vielversprechende Innovationen frithzeitig aufzugreifen.
Mit dem S-Bahnkonzept, den neuen O-Buslinien, den
tim-Mobilitatsknoten und dem Linzer Radverleih —um nur
einige Beispiele zu nennen - werden neue Mobilitdtsformen
am laufenden Band verwirklicht. Bei all diesen Neuerungen
muss aber jedenfalls sichergestellt werden, dass die Wahl-
freiheit fiir die Verkehrsteilnehmer erhalten bleibt. Das
Linzer Mobilitatskonzept ist daher als Handbuch der Chan-
cen und Moglichkeiten - aber keinesfalls als Verbots- und
Beschrankungskatalog zu verstehen.

Markus Hein
Infrastrukturreferent und Vizebiirgermeister
der Landeshauptstadt Linz
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Die Stadt Linz hat zuletzt im Jahr 2001
ein umfassendes gesamtstadtisches
Verkehrskonzept (,Linz in Bewegung®)
ausgearbeitet. 2013 wurde im Rahmen
des Ortlichen Entwicklungskonzeptes Linz
ein Themen-, Ziel- und Mafdnahmenkatalog
zum Verkehr erstellt und im Gemeinderat
beschlossen. 2018 wurde zusammen
mit dem Land Oberosterreich ein
Mobilitatsleitbild fur die Region Linz
entwickelt, in dem gemeinsam die Ziele und
die wesentlichen Mafdnahmen fur die
stadtregionale Mobilitatsentwicklung
festgelegt wurden. Darauf aufbauend wird
nun ein Mobilitatskonzept fur die Stadt Linz
mit den Mafdnahmen und Aktivitaten im
eigenen Wirkungsbereich vorgelegt.

6 Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Linz
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Mobilitat in Linz -
Riickblick

Fur die retrospektive Analyse der Mobilitatsentwicklung in Linz stehen die Daten der
oberosterreichischen Verkehrserhebung aus den Jahren 1992, 2001 und 2012 zur Ver-
fiigung. Neuere Erhebungen liegen nicht vor. Da sich das Mobilitatsverhalten aber nur
sehr langsam verdndert, konnen diese Daten zumindest fiir die grof3en Entwicklungs-
trends immer noch Aufschluss geben.

Zunahme des MIV-Wegeanteils bis 2001, Stabilisierung
des Mobilitatsverhaltens seit 2001

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist bis 2001 vor allem auf Kosten
des Fuf3gangerverkehrs angestiegen. Offenbar wurden kurze Wege durch lingere Wege
ersetzt und dabei die Verkehrsmittelwahl gedndert.

Abb. 1: Verkehrsmittelaufteilung der Wege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz

Zunahme MIV-Wegeanteil bis 2001,
Stabilisierung des Mobilitéidtsverhaltens seit 2001

52 % 20,2% 57% 15,2% 56,4 % 151%

36% 4,9%

29%
1992 2001

20,3%

21%
22,7%

33% 29%

2.3%
zu FuB Fahrrad ov Mischverkehr = MIV

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung

10 Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Linz



Mobilitat in Linz - Riickblick

Starke Unterschiede im Mobilitatsverhalten der Linzer
und Nicht-Linzer

Etwa 40 % der Wege in Linz und fast 50 % der MIV-Wege werden in Linz von Nicht-
Linzern zuriickgelegt.

Abb. 2: Anteile der Wege der Nicht-Linzer in Linz

40 % der Wege in Linz, fast 50 % der MIV-Wege werden
in Linz von Nicht-Linzern zuriickgelegt

40% 60 % 48 % 52% 29% 1%

Umweltverbund-

Wege insgesamt MIV-Wege wege (0V, zu FuB,
Rad, Mischverkehr)

Linzer Nicht-Linzer

Quelle: Land Oberdésterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung

Die Anzahl der Wege mit dem MIV hat in Linz seit 1992 stark zugenommen.
Fast 70% des Zuwachses wird durch Wege der Nicht-Linzer verursacht.

Mobilitatskonzept fiir die Stadt Linz 11



Kap. 2 Mobilitdt in Linz - Riickblick

Abb. 3: Entwicklung der Anzahl der Wege der Linzer und Nicht-Linzer 1992 — 2012

Zahl der Wege mit dem MIV hat stark zugenommen,
vor allem durch die Nicht-Linzer

Linzer Nicht-Linzer Alle Wege

58.964
50.288
23.166
- 11.818 8.676

-2.672

-11.348
= Umweltverbund (zu FuR, Rad, GV, Mischverkehr) m MIV Insgesamt

Quelle: Land Oberdésterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung

Wihrend die Linzerinnen und Linzer ca. 52 % aller Wege in Linz nicht mit dem PKW
zurucklegen, sind dies bei den Nicht-Linzerinnen und Nicht-Linzern nur 31 %.

Abb. 4: Verkehrsmittelaufteilung der Linzer und Nicht-Linzer bei den Wegen in Linz 2012

Starke Unterschiede im Mobilitatsverhalten
der Linzer und Nicht-Linzer

68,7% 31,3% 56,4 % 43,6 %
Nicht-Linzer ‘ Insgesamt ’

= Umweltverbund (zu FuR, Rad, OV, Mischverkehr) m MIV

48,5% 51,5%

Linzer

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung
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Mobilitat in Linz - Riickblick

Ein wesentlicher Anteil der Verkehrsprobleme in Linz ist daher nicht hausgemacht. Losun-
gen sind stark von einer Anderung des Mobilitdtsverhaltens der Nicht-Linzer abhingig. Der
Anteil des stadtgrenzeniiberschreitenden Quell- und Zielverkehrs ist stark gewachsen.
Fast die Halfte aller Wege in Linz sind Quell- und Zielwege iiber die Stadtgrenze.

Abb. 5: Entwicklung der Anteile des Quell- und Zielverkehrs an allen Wegen in Linz

Der Anteil des Quell- und Zielverkehrs hat stark zugenommen

61,3 % 38,7 % 53,5% 46,5%

1992 2012

Binnenverkehr
m Quell- und Zielverkehr

Quelle: Land Oberésterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung

Das Verkehrswachstum in Linz ist ausschlieflich durch den Quell- und Zielverkehr
bedingt. Die absolute Wegezahl ist im reinen Binnenverkehr seit 1992 sogar zurtiickge-
gangen. Zugenommen haben ausschlief3lich die Wege im Quell- und Zielverkehr.

Abb. 6: Entwicklung der Binnen-, Quell- und Zielwege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 1992-2012 in Wegen absolut

Das Verkehrswachstum in Linz ist ausschliefdlich
durch den Quell- und Zielverkehr bedingt.

Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr

Die Wegezahl im Binnenverkehr ist
zuriickgegangen, aber im Quell- und
Zielverkehr stark gewachsen 714176

91.310

17.134

-781
-19.811 -20.592

Umweltverbund (zu FuB, Rad, OV, Mischverkehr) m MIV Alle Wege

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung
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Der MIV ist im Binnenverkehr nahezu konstant geblieben, hat aber im Quell- und Zielver-
kehr tiberproportional zugenommen. Die Verkehrsarten des Umweltverbunds haben im
Binnenverkehr stirker abgenommen und sind im Quell- und Zielverkehr weniger stark
gewachsen. Vor allem der 6ffentliche Verkehr konnte vom Wachstum des Quell- und Ziel-
verkehrs kaum profitieren (+3 %). Die Abnahme der Wege im Binnenverkehr im Zeitraum
zwischen 1992 und 2012 ist stark durch die Bevolkerungsentwicklung in Linz bedingt:
Zwischen 1991 und 2001 hatte Linz einen Einwohnerriickgang. Nach 2002 kam es zu einer
Trendwende und die Bevolkerungszahl nahm wieder zu. Erst 2018 wurde die Einwohner-
zahl von 1991 wieder erreicht.

Abb. 7: Entwicklung der Binnen-, Quell- und Zielwege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 1992-2012 in Prozent

Entwicklung der Binnen-, Quell- und Zielverkehre
Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr

Der Motorisierte Individualverkehr ist +36,4 %
im Binnenverkehr weniger zuriick-
gegangen, im Quell- und Zielverkehr

iib rtional h
iiberproportional gewachsen +19.3% +19,7%

-04%
7,2% 45%
72%

Umweltverbund (zu FuR, Rad, OV, Mischverkehr) = MIV Alle Wege

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung

Der hohe Anteil der Wege der Nicht-Linzer in Linz und das dynamische Wachstum des
Quell- und Zielverkehrs ist auch aus der starken funktionsraumlichen Verflechtung in der
Stadtregion zu erklaren.

Linz hat aktuell mehr Arbeitsplitze wie Einwohner (Abt. Stadtforschung der Stadt Linz,
2017). Ein Viertel der Arbeitsplidtze von ganz Oberdsterreich konzentriert sich in Linz,
aber nur 13 % der Bevolkerung leben hier. Die Bedeutung von Linz als Arbeitszentrum
zeigt auch der Vergleich mit anderen Stidten: In Linz kamen 2011 auf 1.000 Einwohner
932 Arbeitsplitze, in Graz waren es 684 und in Wien nur 565 (Statistik Austria, Arbeitsstat-
tenzdhlung 2011). Das bedeutet, dass etwa 110.000 Arbeitspendler (2014) werktags nach
Linz zu ihrem Arbeitsplatz fahren. Diese Zahl hat seit 1991 um ein Drittel zugenommen
(Quelle: Statistik Austria, 2017). Die belastende Verkehrssituation in der Region Linz

ist durch die Zersiedelung von Wohnfliachen (in der Widmung Wohngebiet) einerseits und
die Lage von Arbeitspldtzen bzw. Betriebsgebieten ohne gute Anbindung an das 6ffentliche
Verkehrsnetz (Bahn, Bus) andererseits bedingt. Viele Arbeitspendler sind daher auf den

14 Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Linz



Mobilitét in Linz - Riickblick Kap. 2

Pkw angewiesen oder sie nutzen den Pkw, weil seine Attraktivitdt deutlich héher als mit
anderen Verkehrsmitteln ist.

Abb. 8: Kfz-Verkehrsbelastungen (Pkw, Lkw, Busse) an den EinfahrtsstraBen von Linz pro Werktag 2016

Kfz-Verkehrsbelastung an den Einfahrtsstrafien
von Linz pro Werktag 2016
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Quelle: Land Oberésterreich (2016): Auswertung der Z&hlstellen
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Betrachtet man den gesamten stadtgrenzeniiberschreitenden Personenverkehr, also auch
die Einkaufswege, Freizeit-, Besuchs- und Erledigungswege, werden davon 70 % mit dem
Pkw zuriickgelegt. Das sind etwa 280.000 Pkw-Wege. Die gesamten Pkw-Wege iiber die
Stadtgrenze haben von 1992 bis 2012 um ca. 74.000 (36 %) zugenommen (Quelle: Land
Oberosterreich, Verkehrserhebungen, 1992, 2001, 2012).

Inkludiert man auch den Giiterverkehr, so querten an einem durchschnittlichen
Werktag im Jahr 2016 ca. 300.000 Kraftfahrzeuge (Pkw, Lkw, Busse) die Stadtgrenze, das
entspricht etwa dem 1,5-fachen der Einwohnerzahl von Linz (siehe Abb. 8). Die Kehrseite
des Erfolgs als Wirtschaftsstandort ist der Stau, vor allem in den Spitzenstunden des
Arbeitspendlerverkehrs. Die aus dem Navigationsystem ,tomtom* abgeleitete Stau-
statistik fiir die Region Linz zeigt fiir das Jahr 2018 einen zusitzlichen Reisezeitaufwand
aufgrund von Staus von 19 % im Jahresdurchschnitt, von 37 % in der Morgenspitze und
von 38 % in der Abendspitze. Im Schnitt bedeutet das einen durchschnittlichen Zeitverlust
pro Tag von 22 Minuten oder 84 Stunden im Jahr. Damit befindet sich Linz in einer
etwas besseren Situation als die Region Wien (111 h Zeitverlust/Jahr), die Region Graz
(100 h Zeitverlust/Jahr) oder Salzburg mit 96 h Stunden Zeitverlust/Jahr. Nur in
Innsbruck liegt der Zeitverlust mit 77 h/Jahr etwas niedriger (tomtom 2019).

Verkehrskonzept 2001 - Linz in Bewegung:
Ziele teilweise erreicht, teilweise verfehlt.

Im Verkehrskonzept 2001 -, Linz in Bewegung* wurden Ziele fiir die erwiinschte Entwick-
lung des Mobilitdtsverhaltens der Linzer Bevolkerung festgelegt:

Abb. 9: Mobilitatsverhalten der Linzerinnen und Linzer — Evaluierung der Ziele des Verkehrskonzepts 2001

Verkehrskonzept 2001: Ziele teilweise erreicht, teilweise verfehlt

48,9% 27,8% 48,5% 29,3% 40% 30%

2012 Ziel fiir 2015

23,3% 22,2% 30%

FuR- & Radverkehr 0V & Mischverkehr m MIV

Quelle: Land Oberésterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012; Stadt Linz (2001): Linz in Bewegung — Verkehrskonzept der Stadt Linz

16 Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Linz



Mobilitat in Linz - Riickblick

Die Ziele im nichtmotorisierten Verkehr wurden nahezu erreicht. Nicht gelungen ist es,
den Anteil des OV deutlich zu steigern und den Anteil des motorisierten Individualverkehr
(MIV) entsprechend zu reduzieren.

Die Analyse der Mobilitidtsentwicklung in Linz lisst sich folgendermafien
zusammenfassen:

- Der MIV-Wegeanteil ist bis 2001 noch stark gestiegen, seither stabil, aber ein deut-
licher Rickgang, wie im Verkehrskonzept 2001 angestrebt, konnte nicht erreicht
werden.

- In der Zwischenzeit werden 40 % aller Wege in Linz von Nicht-Linzern zuriickgelegt.
83 % des Zuwachses an Wegen in Linz zwischen 1992 und 2012 gehen auf das Konto
der Nicht-Linzer. Das Mobilitatsverhalten der Nicht-Linzer unterscheidet sich mar-
kant von dem der Linzer. Die Linzer nutzen die Verkehrsarten des Umweltverbundes
deutlich starker als die Nicht-Linzer.

- Die stadtgrenzeniiberschreitenden Quell- und Zielwege sowohl der Linzer als auch
der Nicht-Linzer sind stark gewachsen. Der Zuwachs an Wegen in Linz beruht aus-
schliefilich auf den Quell- und Zielwegen, die Binnenwege in Linz haben zwischen
1992 und 2012 sogar leicht abgenommen.

Ein Schliissel fiir die Mobilitdtsentwicklung und das Verkehrsaufkommen in Linz ist daher
das Mobilitatsverhalten der Nicht-Linzer und der Quell- und Zielverkehr.

Ungiinstige OV-ErschlieRung am Stadtrand
und im Umland

Innerhalb des dicht bebauten Stadtgebietes von Linz und im fuf3laufigen Einzugsbereich
der S-Bahn- und Regionalbahnhaltestellen weist die OV-Erschlieftung eine hohe Angebots-
qualitdt auf. Auflerhalb des unmittelbaren Haltestelleneinzugsbereichs der hochrangigen
Haltestellen bietet der 6ffentliche Verkehr aber kein konkurrenzfahiges Angebot zum Pkw.
In vielen Siedlungsteilen im Umland fehlt eine OV-Erschliefsung ganzlich.

Zur Bewertung der OV-Erschlieffungsqualitiat von Siedlungsgebieten hat die OROK ein
osterreichweit anwendbares OV-Giiteklassensystem entwickelt. Dabei werden Verkehrs-
mittelkategorie (Fernverkehrsziige, Regionalziige, S-Bahn, U-Bahn, Straflenbahn, O-Bus,
Bus), Kursintervalle/Tag (6-20 Uhr) und Fufwegdistanzen zur Haltestelle (bis maximal
1.250 Meter) miteinander zu OV-Giiteklassen verkniipft.

Mobilitatskonzept fiir die Stadt Linz 17



Mobilitat in Linz - Riickblick

Tab. 1: 0V-Giiteklassen in der Region Linz (NUT-S 3-Region Linz — Wels)

OV-Giiteklassen in der Region

Giite- Beschreibung Generelle raumliche
klasse Zuordnung
Linz Ubrige NUTS-3-Region
Hachstrangige OV-ErschlieBung stadtisch 28,7% 1,7%
B Hochrangige OV-ErschlieRung stadtisch 31,7% 6,2%
Sehr gute ErschlieBung stédtisch/léndlich 26,5% 11,8%
0V-Achsen, 0V-Knoten
D Gute OV-ErschlieBung stédtisch/léndlich, 10,8 % 21,0%
0V-Achsen, 0V-Knoten
E Sehr gute BasiserschlieSung landlich 2,3% 17.1%
F Gute BasiserschlieBung landlich 05% 13.9%
G BasiserschlieBung landlich 0,3% 13,3%
Keine ErschlieBung 0,1% 15,0%

Quelle: OROK (2018): OV-Giiteklassen fiir Osterreich; Statistik Austria (2019): Rasterdaten der Einwohner; eigene Auswertung

60 % der Bevolkerung in Linz lebt in Gebieten mit einer sehr guten OV-ErschlieRung mit
stadtischer Qualitét (Giiteklassen A und B). 85 % haben eine OV-Versorgung, die zumin-
dest tagsiiber (6-20 Uhr) durchaus mit dem Pkw konkurrenzfahig ist (Giiteklassen A - C).
Nur 3 % der Bevolkerung verfiigen nur iiber eine Grundversorgung oder leben iiberhaupt
aufderhalb einer OV-Giiteklasse.

Tab. 2: Anteil der Einwohner in OV-Giiteklassen in der Region Linz im Vergleich zum Steirischen Zent-ralraum in Prozent

Anteil der Einwohner in OV-Giiteklassen in
der Region im Vergleich zum Zentralraum

Giiteklassen Steirischer Zentralraum
Linz Linz-Land tibrige Graz tibriger
Urfahr-Umgebung NUTS-3-Region Zentralraum
A-C 85,9 20,8 18,3 82,1 6,2
D 10,8 21,8 19,9 1,9 11,8
E-G 3.3 43,8 45,9 6,0 55,1
AuBerhalb 0,1 13,5 16,9 0,7 26,9
Insgesamt 100 100 100 100 100

Quelle: OROK (2018): OV-Giiteklassen; Statistik Austria (2019): Rasterdaten der Einwohner; eigene Auswertung
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Ganz anders stellt sich die Situation in den Umlandbezirken von Linz (Linz-Land,
Urfahr-Umgebung) und im iibrigen Gebiet der NUTS-3-Region Linz - Wels (Stadt Wels,
Wels-Land, Eferding) dar. Nur ca. 20 % der Bevolkerung verfiigen iiber eine sehr gute
OV-Erschliefung, die als Alternative zum Pkw angesehen werden kann. Aber ca. 60 %
der Einwohner haben nur eine Grundversorgung (ca. 45 %) oder lebt iiberhaupt aufier-
halb des Einzugsbereichs einer OV-Haltestelle (ca. 15 %).

Abb. 10: OV-ErschlieBungsqualitit des Siedlungsgebietes in der Region Linz (NUTS-3-Region Linz — Wels)

Erschliefungsqualitit des Siedlungsgebietes
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Giiteklasse A—C: sehr gute/gute stédtische OV-ErschlieBung, konkurrenzfahig mit dem PKW
Giiteklasse D: gute OV-ErschlieBung in Achsen, beschrankt konkurrenzfahig mit dem PKW
Giiteklasse E-G: OV-Basisversorgung, nicht konkurrenzfahig mit dem PKW

AuBerhalb einer zumutbaren OV-ErschlieBung

Quelle: OROK (2018): OV-Giiteklassen; Statistik Austria (2018): Rasterdaten der Einwohner; eigene Auswertung

Wihrend die Stadt Linz etwa im Vergleich mit Graz eine dhnliche Qualitat der OV-
ErschlieRung aufweist, sind die Bedingungen fiir die OV-Nutzung im iibrigen Stadtre-
gionsgebiet sogar etwas gilinstiger als im Steirischen Zentralraum (Stadt Graz, Bezirke
Graz-Umgebung und Voitsberg).

Nicht nur in der Region Linz besteht also ein dringender Bedarf nach einer besseren
Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und OV-Erschliefung.
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Die kiinftige Mobilitatsentwicklung ist von einer Vielzahl an Einflussfaktoren abhéngig.
Viele davon sind durch die Stadtpolitik kaum steuerbar. Im Folgenden werden jene
Faktoren und Rahmenbedingungen dargestellt, die die kiinftige Mobilitatsentwicklung
beeinflussen werden.

Die demografische Entwicklung wirkt unmittelbar auf die Mobilitatsnachfrage, da die
durchschnittliche Wegezahl pro Person relativ konstant ist. Die aktuelle regionale Be-
volkerungsprognose geht fiir die Region Linz von einer Bevolkerungszunahme von 2018
bis 2030 um ca. 7 % und bis 2040 um ca. 11 % aus (OROK 2019). Bezogen auf das letzte
Erhebungsjahr des Mobilitidtsverhaltens 2012 wire das eine Zunahme um 11 % bis 2030
bzw. um ca. 15 % bis 2040.

Tab. 3: Mobilitadtsentwicklung der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 2012-2040

Grundlagen: Kleinriumige Bevélkerungsprognose fiir Osterreich
2018 bis 2040 fiir die NUTS-3-Region Linz-Wels (OROK 2019)

Bevdlkerung 517.041 568.835 629.902 651.807 +10,7 % +14,6 %
Region Linz

Wege/Person" 1,46 1,45 1,45 1,45 konstant konstant
Wege in Linz 754.951 825.668 914.307 946.102 +10,7 % +14,6 %

Annahme: konstante Wegezahl/EW

1) Wege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz/Einwohnerzahl der NUTS-3-Region Linz

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012, GROK (2019): Kleinriumige Bevolkerungsprognose fiir Osterreich 2018-2040,
Eigene Berechnung
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Fiir die Linzerinnen und Linzer ist folgende Entwicklung zu erwarten:

Tab. 4: Bevélkerungs- und Mobilitdtsentwicklung der Linzerinnen und Linzer in der Stadt Linz

Bevolkerungs- und Mobilitatsentwicklung der Linzerinnen und Linzer

Bevdlkerung 190.053 204.846 224.098 234.425 +17,9 % +23,3%
Linz

Wege/Person” 2,67 2,67 2,67 2,67 konstant konstant
Wege in Linz 506.810 546.939 598.342 625.915 +179 % +23,3%

1) Wege der Linzer in Linz/Einwohnerzahl von Linz . .
Quelle: Land Oberésterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012, OROK (2019): Kleinrdumige Bevélkerungsprognose fiir Osterreich 2018-2040;
Eigene Berechnung

Die Stadt Linz hat 2018 den Einwohnerstand von 1991 (203.044 EW) wieder erreicht.
Nach einem statistischen Bevolkerungsriuckgang bis 2002 (der Riickgang konnte zu-
mindest teilweise auch auf unterschiedliche Auslegungen des Begriffs Hauptwohnsitz
und Wohnsitz zuriickzufithren sein) steigt die Einwohnerzahl seither wieder. Es wird
erwartet, dass die Linzer Bevolkerung auch mittelfristig dynamisch wachsen wird. Von
2018 bis 2030 wird eine Bevolkerungszunahme um ca. 9 %, bis 2040 um 14 % prognos-
tiziert (OROK 2019). Damit wird auch der Binnenverkehr der Linzerinnen und Linzer
wieder steigen.

Das Wachstum der Motorisierung (Pkw/1.000 EW) ist eine Konstante seit den
1950er-Jahren. Derzeit scheint es so, als ob in stddtischen Regionen erstmals dieser
Trend gebrochen ist und der Hohepunkt der Motorisierung iiberschritten wurde. Aller-
dings hat die Motorisierung von 2016 bis 2020 wieder leicht zugenommen, sie liegt in
Linz aber immer noch deutlich unter dem Hohepunkt im Jahr 2013.
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Abb. 11: Motorisierungsentwicklung in Linz und im GroBraum Linz

Motorisierungsentwicklung in Linz und im Grof3raum Linz
2008-2020 (Pkw/1.000 EW zu Jahresbeginn)
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Quelle: Statistik Austria, Statistik der Kraftfahrzeuge

Die absolute Zahl der Pkw ist aufgrund des Bevolkerungswachstums in diesem Zeitraum
(2013-2020) dennoch um ca. 5.600 in Linz (+5,7 %) und um ca. 30.500 in der Region Linz
(+9 %) gestiegen. Bei konstant bleibender Motorisierung wird der Pkw-Bestand in

der Stadt Linz allein aufgrund des Bevolkerungswachstums weiter zunehmen: +8 % bis
2030, +13,5 % bis 2040. Der Bedarf fiir Stellplatzflichen wird daher weiter wachsen.

Der Riickgang bei der Motorisierung im urbanen Raum héingt auch mit einem
Wertewandel und einem damit einhergehenden geinderten Mobilitiatsverhalten bei
jiingeren Bevolkerungsgruppen (IFMO 2011) zusammen:

- die Pkw-Verfiigbarkeit junger Erwachsener nimmt ab,

der Fithrerscheinbesitz junger Erwachsener stagniert oder geht zurtick,

die Pkw-Verkehrsleistung bei jungen Erwachsenen sinkt,

die Wichtigkeit des Autos als Status-Symbol nimmt ab,

immer mehr Menschen sind multimodal mobil: Das heif3t, sie entscheiden je nach
Situation, welche Fortbewegungsart sie wahlen.

R R A
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Diese internationalen Trends werden auch durch die aktuelle Verkehrserhebung

Osterreich aus dem Jahr 2014 bestitigt (Quelle: BMVIT, 2016). Zwischen 1995 und 2014

ist in Osterreich

- der Fihrerscheinbesitz in der Gruppe der 15-19-Jahrigen von 46 % auf 41 % zuriickge-
gangen, bei den 20-24-Jahrigen von 90 % auf 78 % und bei den 25-34-Jahrigen von 90
auf 89 %,

- ist der Anteil der Personen, die keinen Pkw zur Verfiigung haben, bei den 20-24-Jah-
rigen von 18 % auf 26 % gestiegen und stagniert bei den 25-34-Jahrigen,

- ist der Anteil der Pkw-Fahrerwege bei den 25-34-Jahrigen leicht zuriickgegangen.

Zwar gibt es keine vergleichbaren Untersuchungen fiir die Stadt Linz, es ist aber davon
auszugehen, dass es sich um Trends handelt, die fiir Stadte und Stadtregionen verstarkt
zutreffen.

Neben den Veranderungen bei der Einstellung zum Mobilitatsverhalten wird sich das
Mobilitatsverhalten auch durch den Wandel in der Altersstruktur verdndern.

Tab. 5: Entwicklung der Altersstruktur in Linz

Entwicklung der Alterstruktur in Linz

Anderung in %

Bis 19-Jahrige  37.098 45551 47.605 +8.453 +22,8 +10.507 +28,3
20-44-Jahrige  75.219 78.012 71.821 +2.793 +3,7 +2.608 +3,5
45-64-Jéhrige  54.069 53.931 56.118 -138 -0,3 +2.049 +3,8
65-84-Jahrige  32.567 39.145 44124 +6.578 +20,1 +11.557 +35,5
85- und 5.893 7.458 8.751 +1.565 +26,6 +2.858 +48,5
Mehr-Jéhrige

Insgesamt 204.846 224.098 234.425 +19.252 +9,4 +29.579 +14,4

Quelle: OROK (2019):Kleinradumige Bevélkerungsprognose fiir Osterreich 20182040
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Die Verinderung der Altersstruktur wird die Mobilititsstrukturen folgendermafien

beeinflussen:

- Die Zahl der aktiven Senioren wird bis 2040 um mehr als ein Drittel zunehmen. Diese
Personengruppe wird verstarkt freizeitorientierte Aktivititen wahrnehmen. Der
Freizeitverkehr aufderhalb der Hauptverkehrszeiten wird stark wachsen.

- Die Zahl der hochbetagten Menschen wird bis 2040 um fast 50 % zunehmen. Die
Gestaltung des 6ffentlichen Raums und der 6ffentlichen Verkehrsmittel muss sich
verstidrkt an den Mobilitatsbediirfnissen dieser Bevolkerungsgruppe orientieren.

- Die Zahl der Kinder und Jugendlichen wird ebenfalls stark wachsen (+28 % bis 2040).

- Der Anteil der iberwiegend nicht motorisierten Bevolkerungsgruppe (0-19-Jahrige
plus 85- und Mehr-Jahrige) wird bis 2040 auf fast ein Viertel der Bevolkerung von
Linz anwachsen.

Die Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsangeboten, nach Radwegen und sicheren
Fufdwegverbindungen wird vor allem aufgrund der Entwicklung der Altersstruktur
stark zunehmen.

Die kiinftige Mobilititsentwicklung wird in hohem Ausmaf} auch von technologi-

schen Innovationen geprigt werden. Dabei treffen sehr unterschiedliche Neuerun-

gen aufeinander:

- neue Formen der Fortbewegung durch neue Fortbewegungsmittel: E-Bike, E-Scooter,
Drohnen,

- neue Antriebs- und Fahrzeugsysteme: Elektroauto, Wasserstoffmotor, Hybridantriebe,

- neue Informations- und Kommunikationsdienste durch die Digitalisierung:

- automatisiertes bzw. autonomes Fahren.

3.4.1. Neue Formen der Fortbewegung

Marktreif und bereits voll in der Umsetzung sind zweirdadrige Elektrorader. Das E-Bike
hat mittlerweile eine Marktdurchdringung von fast 40 % bei allen neugekauften Fahr-
radern. Das E-Bike erhoht den Aktionsradius, bewaltigt problemlos Steigungen, erlaubt
hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten und erschlief3t neue Nutzergruppen fiir das
Fahrrad (altere Personen, weniger sportliche Personen). Auch im beruflichen Kontext
stellt das E-Bike eine Losung dar, da man weniger schwitzt als beim Gehen. Besonders in
Stadtrandgebieten kann das E-Bike neue Potenziale fiir das Fahrrad erschliefden.

Das E-Bike eroffnet aber auch neue Chancen fiir den Lastentransport. E-Lastenfahrra-
der haben erhebliche Potenziale bei der ersten und letzten Meile von Paketdiensten oder
auch im Einkaufsverkehr.

Kleine, leichte und transportierbare Elektroroller (E-Scooter) erobern aktuell die

groferen Stadte. Sie eignen sich fiir die private Nutzung, da sie leicht transportiert
werden konnen und daher sehr gut mit dem 6ffentlichen Verkehr kombinierbar sind. In
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Kombination mit Sharing-Konzepten werden sie von marktorientierten Verleihfirmen
in den dicht bebauten stddtischen Gebieten im 6ffentlichen Raum angeboten. Dabei
treten auch neue Formen von Problemen auf (Verkehrssicherheit, Abstellen der Roller),
fiir die nach Losungen zu suchen ist (Regulierungsbedarf).

Neben diesen bereits am Markt befindlichen neuen Angeboten wird derzeit mit Droh-
nen als Fortbewegungsmittel experimentiert. Drohnen werden dabei sowohl fiir den
Transport kleinerer Lasten (Pakete) als auch fiir den Personentransport konzipiert. Ein
routinemaéfliger Einsatz ist aber noch nicht absehbar und bedarf eines klaren gesetzli-
chen Rahmens.

3.4.2. Neue Antriebs- und Fahrzeugsysteme

Die Anforderungen der Dekarbonisierung auch des Verkehrssystems aus Griinden

des Klimaschutzes hat zur Suche und Entwicklung von alternativen Antriebssystemen
zum herkémmlichen, auf fossilen Energietriagern basierenden Diesel- und Ottomotor
gefiihrt. Am weitesten fortgeschritten ist dabei das Elektroauto, das in Kombination
mit einer Stromproduktion aus erneuerbaren Energietragern zu einer markanten
Reduktion von Treibhausgasen beitragen kann. Das wiirde auch fiir das Antriebssystem
des Wasserstoffmotors gelten, allerdings stellt die fossilenergiefreie Produktion von
Wasserstoff noch eine grofde Hiirde dar. Eine stirkere Durchdringung der Fahrzeug-
flotte mit alternativen Antrieben wiirde auch zur Losung der Emissionsproblematik bei
Feinstaub und NO? beitragen. Fiir die Stadt Linz geht es darum, die Rahmenbedingun-
gen fiir einen Systemwechsel zu unterstiitzen, ohne dabei andere Mobilitédtsziele aus
den Augen zu verlieren (z. B. Behinderung des 6ffentlichen Verkehrs durch Offnung der
Busspuren).

3.4.3. Neue Informations- und
Kommunikationsdienste

Die Digitalisierung hat neue Moéglichkeiten der Informationsverarbeitung und der
Kommunikation eréffnet. Uber Handyapplikationen sind online Echtzeitverkehrsin-
formationen verfiigbar, an Haltestellen werden die Abfahrtszeiten und Wartezeiten
angezeigt, Radroutenplaner geben Orientierung iiber das Radwegenetz, die schnellsten
und sichersten Routen von A nach B und Routenplaner im Auto informieren iiber die
aktuelle Verkehrslage, Staus und Ausweichmoglichkeiten. Fiir die Verkehrsteilnehmer
eroffnet sich die Chance einer optimierten Planung des Reisezeitpunkts, der Verkehrs-
mittel- und Routenwahl, fiir die 6ffentliche Hand bietet sich die Chance, die bestehen-
den Kapazititen im Verkehrssystem effizienter auszuloten und Eigenverantwortung an
die Mobilitatsteilnehmer zu delegieren.
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3.4.4. Automatisiertes bzw.
Autonomes Fahren

Mit der Digitalisierung und dem Ausbau der technischen Kommunikationsinfrastruk-
tur (Satellitennavigation, Breitbandnetze mit Glasfaser und 5G, Sensortechnik in Fahr-
zeugen) bekommt die Machbarkeit von automatisiert bis hin zu autonom fahrenden
Fahrzeugen eine realistische Perspektive in absehbarer Zukunft. Noch befinden sich

die technischen Systeme im Erprobungs- und Ausbaustadium, vor allem aber sind die
rechtlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen ungeklart. Derzeit stehen zwei
Extremszenarien zur Diskussion, die mit zwei unterschiedlichen Organisationsmodel-
len der Mobilitat verbunden sind:

1) Autonomes Fahren mit privaten Pkw

Dieses Modell geht davon aus, dass sich Pkw weiterhin im Privatbesitz befinden und
uber autonome Fahrfunktionen verfiigen. In diesem Szenario wird der Pkw als Biiro,
als Freizeitraum, als ,Wohnzimmer“ wiahrend des Fahrens genutzt. Bei individuellem
Bedarf kann das Fahrzeug Kinder zum Kindergarten bringen oder abholen, fiir Taxi-
fahrten verliehen werden oder alleine wieder nach Hause zuriickgeschickt werden. In
diesem Szenario ist ein Mehr an Pkw-Fahrten zu erwarten.

2) Autonomes Fahren als Teil von Mobility-as-a-Service

In diesem Szenario werden private Pkw durch ein Mobilitatssystem ersetzt, in dem die
Mobilitatsnachfrage durch angepasste Mobilitdtsdienstleistungen (Mobility-as-a-Ser-
vice) bewiltigt wird. Offentlicher Verkehr, autonom fahrende Taxisysteme, Sha-
ring-Systeme fiir E-Bikes, E-Scooter, Fahrrider fithren zu einer drastischen Reduktion
des Pkw-Bestandes und der Pkw-Fahrten. Der 6ffentliche Raum kann neu gestaltet
werden.

Derzeit wird autonomes Fahren von den grofien Automobilherstellern vorangetrieben,
sodass die Tendenz in Richtung privatem Pkw-Besitz-Szenario zu gehen scheint.

Es wird aber vor allem an der 6ffentlichen Hand und hier an den Stddten liegen, ein
Regelsystem zu gestalten, das dazu beitréigt, dass die Potenziale fiir eine effizientere
Nutzung des Pkw durch autonomes Fahren zumindest teilweise genutzt werden.

Mindestens 23 Stunden am Tag steht ein privater Pkw im Durchschnitt und verbraucht
dabei wertvollen knappen Platz im urbanen Raum. Gekoppelt mit der Moglichkeit, Kos-
ten zu sparen, ist das Konzept des Car-Sharings entstanden. Ausgehend von Mietwagen-
systemen wurden dezentrale stationare Car-Sharing-Systeme mit unterschiedlichem
Selbstorganisationsgrad entwickelt. Diese Systeme erreichten allerdings keinen hohen
Verbreitungsgrad. Mit der Entwicklung von , Free floating-Car-Sharing-Systemen*
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wurden Modelle entwickelt, die vor allem in grofleren Stddten auf Nachfrage stof3en.
Parallel wurden dhnliche Modelle fiir Fahrriader und E-Scooter auf den Markt gebracht.
Dabei treten teilweise global agierende Marktteilnehmer in Konkurrenz auf und fithren
zu einem Wildwuchs an im 6ffentlichen Raum lagernden E-Scootern oder Fahrradern.
Es ist Aufgabe der Stadt, Regulierungs- und Ordnungssysteme gemeinsam mit den An-
bietern einzufiihren, damit diese mobilitdtspolitisch sinnvollen Ansétze nicht aufgrund
von Akzeptanzproblemen scheitern.

Im Prinzip wird bei diesen Organisationsmodellen Mobilitat von privatem Fahrzeug-
besitz getrennt und als Dienstleistung gesehen. Das Konzept, Mobilitidt mit auf den
Kundenbedarf abgestimmten Mobilitdtsdiensten zu gestalten wird auch mit dem
Begriff ,Mobility-as-a-Service (MaaS)“ zusammengefasst. Dabei werden alle Mobi-
litdtsdienste, die nicht mit privaten Fahrzeugen abgewickelt werden, gemeinsam
gesehen:

- offentlicher Verkehr

- Taxis

- Car-Sharing (Autoteilen)

- Carpooling (Fahrgemeinschaften)

- Bike-Sharing und Scooter-Sharing

Diese Mobilitatsdienste konnen zwar von unterschiedlichen Anbietern bereitgestellt
werden, sollten aber als kombiniertes, multimodales Service auf einer gemeinsamen
Informationsplattform mit einer gemeinsamen Abrechnung angeboten werden.
Mobility-as-a-Service ist auch in Kombination mit autonomem Fahren ein relevantes
Organisationsmodell. Fiir die 6ffentliche Hand geht es vor allem darum mit den stadtei-
genen 6ffentlichen Verkehrsbetrieben bzw. mit den Verkehrsverbiinden gemeinsame
Strategien zu entwickeln.

Die Region Linz ist die dsterreichische Region mit der hochsten Wirtschaftsleistung
pro Einwohner. Die Region hat sich von einem Schwerindustrie- zu einem High-Tech-
Standort entwickelt. Mit der Kepler Universitiat, den COMET-Kompetenzzentren fiir
Mechatronics, der Simulation metallurgischer Prozesse oder Informations- und Kom-
munikationstechnologien hat die Region nicht nur die Krise der Schwerindustrie in
den 1980er-Jahren iiberwunden, sondern auch einen erfolgreichen wirtschaftlichen
Strukturwandel geschafft. Dennoch blieb ein starker industrieller Kern erhalten: Etwa
25 % der Beschiftigten arbeiten 2016 in der Region Linz in Industrie und Gewerbe, in
der Stadt Linz sind es 18 % (Land Oberosterreich 2019). Im Vergleich dazu sind es in
Wien nur 12,5 %. Es ist davon auszugehen, dass auch die Zahl der Beschiaftigten mit der
dynamischen Einwohnerentwicklung mitwachsen wird.
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Tab. 6: Entwicklung der Beschiftigten in Linz bei gleichbleibender Arbeitsplatzdichte (Arbeitsplétze/1.000 EW)

Entwicklung der Beschaftigten in Linz

Einwohner 203.012 224.098 234.425 +10,3 % +155 %
Arbeitsplatzdichte 892 892 892
Beschiftigte/Arbeitsplitze 181.122 199.895 209.107 +10,3 % +15,5 %

Quelle: Land Oberdsterreich (2019): Arbeitsstatten und Unternehmen in der Stadt Linz, OROK (2019): Kleinrdumige Bevélkerungsprognose fiir Osterreich 20182040

Das bedeutet nicht nur ein entsprechendes Wachstum des Arbeitspendlerverkehrs,
sondern auch eine Zunahme des Giiterverkehrs innerhalb von Linz sowie im Quell- und
Zielverkehr.

Neben dem Beschiftigtenwachstum werden sich auch die Anderungen im Einkaufsver-
halten auf das Transportgeschehen in der Stadt auswirken. 75 % der Osterreicher su-
chen vor ihrem Einkauf im Internet nach Informationen. Die Zahl der Online-Einkaufer
(Konsumenten, die im Internet einkaufen) hat sich von 1,9 Mio. (30 %) im Jahr 2006 auf
4,1 Mio. (62 %) im Jahr 2017 erhoht (KMU Forschung Austria, 2018). Die Jahresausgaben
fiir Einkaufe via Internet stiegen in diesem Zeitraum um das 4,5-fache. Im stationdren
Einzelhandel entstehen neue Geschiftsmodelle (click & collect, Showroom). Insgesamt
werden in Osterreich 5 % des Einzelhandelsumsatzes online abgewickelt. Mit welcher
Dynamik die Entwicklung ablauft, zeigt das Beispiel China. Binnen fiinf Jahren ist der
Online-Anteil im chinesischen Handel von 3 % (2010) auf 15 % (2015) angewachsen. Im
Jahr 2020 wird ein Anteil von 75 % erwartet (Boston Consulting Group 2018).

Das bedeutet, dass sich das Mobilitdtsverhalten beim Einkaufen ebenso verédndern

wird wie die Warendistribution. Folgende Entwicklungen sind absehbar:

- Stationare Einzelhandelsflichen werden zurtickgehen und sich auf weniger Standor-
te mit einem umfassenden Freizeitangebot konzentrieren: Einkaufen, Gastronomie,
Kultur, Sport. Diese Standorte werden grofde Verkehrserreger sein.

- Grofle Geschiftsstraflen, urbane Zentren mit ihren multifunktionalen Angeboten
werden sich ebenfalls zu Entertainmentstandorten mit hohen Frequenzen weiterent-
wickeln. Hier wird es darum gehen hohe Aufenthaltsqualitidten zu schaffen und gute
Erreichbarkeiten zu Fuf3, mit dem Rad und dem 6ffentlichen Verkehr zu sichern.

- Die Zulieferlogistik und die Zustellfahrten werden stark zunehmen.

- Die privaten Einkaufswege diirften sich reduzieren.

Da im urbanen Raum ein grofer Teil der Einkaufswege nicht mit dem Auto erfolgt
(Linz: 57 %), werden entfallende Einkaufswege mit dem OV, dem Rad oder zu Fuf3 durch
vermehrte Kfz-Lieferwege ersetzt. Mit hoher Wahrscheinlichkeit ist davon auszugehen,
dass der erhohte Lieferverkehr vor allem in der Energie- und Umweltbilanz (héherer
Energieverbrauch, hohere Emissionen der Lieferfahrzeuge) zu keiner Verbesserung,
moglicherweise sogar zu einer Verschlechterung fithrt. Unabhingig davon wird die Ge-
staltung einer stadt- und umweltvertraglichen Lieferlogistik zu einer Herausforderung
fiir alle grofderen Stadte.
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3.7. SZENARIEN DER MOBILITATSENTWICKLUNG
FUR LINZ

Im Folgenden werden ausgehend von der Bevolkerungsentwicklung bis 2040 zwei
unterschiedliche Modal split-Szenarien und ihre Auswirkungen auf das Verkehrsauf-
kommen im MIV und bei den Verkehrstragern des Umweltverbundes (zu Fuf3, Rad,
Mischverkehr, OV) in Linz dargestellt. Dabei wird unter der Annahme einer weiterhin
konstant bleibenden Wegezahl/EW das Gesamtaufkommen der Linzer und Nicht-Linzer
ermittelt. Die Wirkungen folgender Szenarien wurden untersucht:

1) Szenario ,,Modal split konstant ab 2012

In diesem Szenario wird davon ausgegangen, dass der Anteil des MIV an allen Wegen
nicht zunimmt, aber auch nicht reduziert werden kann. Das entspricht in etwa der
Entwicklung von 2001 bis 2012.

2) Szenario ,,MIV-Wege in Linz konstant ab 2012“

In diesem Szenario bleibt die absolute MIV-Wegezahl konstant. Durch das insgesamt
steigende Mobilitatsaufkommen sinkt der Verkehrsmittelanteil des MIV, der Verkehrs-
mittelanteil und die absolute Wegezahl des Umweltverbundes wachst.

Das bedeutet, dass sich beim Szenario ,Modal split konstant” die absolute Zahl der Wege
sowohl im MIV als auch im Umweltverbund analog zur Einwohnerzahl erhoht.

Abb. 12: Szenarien der Mobilitdtsentwicklung in Linz — Wegezahl der Linzer und Nicht-Linzer 1992—-2040

Szenario der Mobilitatsentwicklung in Linz

Szenario Modal split konstant ab 2012 Szenario MIV-Wegezahl in Linz konstant ab 2012

= Umweltverbund (zu FuR, Rad, OV, Mischverkehr) m MIV

Quelle: Land Oberdésterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung
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Beim Szenario ,MIV-Wegezahl konstant ab 2012“ bleibt die MIV-Wegezahl unveradndert,
die Wege im Umweltverbund steigen aber mehr als doppelt so stark.

Abb. 13: Szenarien der Mobilitdtsentwicklung in Linz — Veranderung der Wegezahl der Linzer und Nicht-Linzer 2012 bis 2040

Mehr als doppelt so viele zusétzliche Wege im
Umweltverbund bei konstanter PKW-Wegezahl

Szenario Modal split konstant ab 2012 Szenario MIV-Wegezahl konstant ab 2012

+120.400 +120.400 +120.400

+88.600 +88.600 +88.600

+67.700

+52.700 +50.000
+39.000

Umwelt- MIV Gesamt mmm 2012-2030 Umwelt- MIV Gesamt
verbund 2012-2040 verbund

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung

Das bedeutet, dass die Verkehrstrager des Umweltverbundes bis 2030 um 25 % mehr
Wege, bis 2040 um ein Drittel mehr Wege bewailtigen miissen.Geht man davon aus,
dass die zusitzlichen Wege im Umweltverbund im Szenario ,,MIV-Wegezahl konstant
ab 2012“ vor allem vom OV und vom Radverkehr iibernommen werden, so wiirde bei
konstanter Aufteilung zwischen OV und Radverkehr jeweils um mehr als 40 % zusatzli-
che Wege zu bewaltigen sein.

Im Szenario ,,MIV-Wegezahl konstant ab 2012" wiirde der Anteil der MIV-Wege der Lin-
zer und Nicht-Linzer von 56 % im Jahr 2012 schrittweise auf 49 % im Jahr 2040 fallen.

Damit wiirde der MIV-Wegeanteil sogar unter dem MIV-Wegeanteil von 1992 liegen.

In beiden Szenarien wurden eine Umsetzung des autonomen Fahrens und damit ein-
hergehende neue Konzeptionen der Mobilitidtsorganisation nicht berticksichtigt.
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Abb. 14: Szenarien der Mobilitdtsentwicklung in Linz — Verdnderung der Wegezahl der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 2012-2040 in Prozent

Wege im Umweltverbund steigen um ein
Drittel bei konstanter MIV-Wegezahl

Szenario Modal split konstant ab 2012 Szenario MIV-Wegezahl konstant ab 2012
+33,5%
+24.,6 %
+14,6 % +14,6 % +14,6 % +14,6 %
+10,7% +10,7 % +10,7 % +10,7 %
0%
Umwelt- MIV Gesamt mmm 2012-2030 Umwelt- MIV Gesamt
verbund 2012-2040 verbund
Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung
Abb. 15: Entwicklung des Modal splits im Szenario ,, MIV-Wegeanzahl konstant ab 2012"
Bei konstant bleibender MIV-Wegezahl fillt der
MIV-Wegeanteil bis 2030 auf das Niveau von 1992
48% 56 % 4% 51% 49% 49% 51%

0000

= Umweltverbund (zu FuR, Rad, 0V) = MIV

Quellen: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012; GROK (2019): Kleinrdumige Bevdlkerungsprognose fiir Osterreich 2018 bis 2040;
Eigene Darstellung
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Ubergeordnete
Rahmenbedingungen

Die Mobilitatsentwicklung und die Mobilitatspolitik der Stadt Linz werden nicht nur
von den Entwicklungstrends, sondern auch von iibergeordneten Rahmenbedingungen
beeinflusst, aus denen sich Verpflichtungen und Auftrige ableiten. Folgende internatio-
nale, nationale und oberdsterreichische Rahmenbedingungen sind relevant:

1) Ziele fiir eine nachhaltige Entwicklung der UNO

Die Zielsetzungen des UN-Aktionsplans ,Transformation unserer Welt: die Agenda 2030
fiir eine nachhaltige Entwicklung”, der 2016 im Rahmen der UNO ratifiziert wurde,
wurden auch von Osterreich unterzeichnet. Relevant fiir die Mobilitdtsplanung in Linz
sind dabei insbesondere das Ziel 11, Stadte und Siedlungen inklusiv, sicher, wider-
standsfahig und nachhaltig gestalten“ und das Ziel 13 ,,Umgehend Mafinahmen zur
Bekdmpfung des Klimawandels und seiner Auswirkungen ergreifen”.

2) Globales Klimaschutzabkommen der UNO

Am 22.4.2016 wurde das globale Klimaschutzabkommen von 175 Staaten im Rahmen
der UNO mit den Zielen der Begrenzung der Erderwdrmung auf unter 2 Grad und der
Treibhausgasneutralitit in der zweiten Jahrhunderthalfte beschlossen. Im Rahmenab-
kommen von Paris hat sich die EU zu einer Reduktion der Treibhausgase bis 2030 um 40 %
verpflichtet.

3) Die EU-Klima- und Energieziele

Folgende Klima- und Energieziele wurden fiir die EU bis 2030 beschlossen:

- Senkung der Treibhausgasemissionen um mindestens 40 % gegeniiber dem Stand
von 1990.

- Erhohung der Energieeffizienz um mindestens 32,5 %.

- Erhohung des Anteils erneuerbarer Energiequellen auf mindestens 32 %.

Diese Ziele werden in der Klima- und Energiestrategie der Bundesregierung bekraftigt.

4) Die Klima- und Energiestrategie der Bundesregierung
2018 enthailt folgende Ziele:

- Reduktion der Treibhausgase bis 2030 um 36 % gegentiber 2005.

- Abdeckung des nationalen Gesamtstromverbrauchs bis 2030 zu 100 % aus erneuer-
baren Energietragern.

- Reduktion der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr um 31 %.

- Ausstieg aus der fossilen Energiewirtschaft bis 2050.
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5) Einhaltung der Grenzwerte bei den Luftschadstoff-
immissionen nach dem Immissionsschutzgesetz Luft
(IG-Luft)

Die Zeiten, in denen Linz mit Smog, schlechter Luft und damit verbundenen gesund-
heitlichen Schaden in Zusammenhang gebracht wurde, sind lange vorbei. Allerdings
treten bei Feinstaub und Stickoxid immer wieder Grenzwertiiberschreitungen auf, die
vor allem verkehrsbedingt sind. Ein Grund dafiir ist, dass die Entwicklung der Fahr-
zeugtechnologie in Kombination mit Manipulationen am Fahrzeug und realitdtsfernen
Priifstandsmessungen zu einer Verschlechterung der Situation beigetragen haben.

Tah. 7: Entwicklung der Grenzwerte und der realen Abgasemissionen von Diesel-Pkw (alle StraBenkategorien und Temperaturen)

Entwicklung der Grenzwerte und der
realen Abgasemissionen von Diesel-Pkw

Euro 3 500 1.484
Euro 4 250 976
Euro 5 180 892
Euro 6 80 452

Quelle: Handbuch fiir Emissionsfaktoren 4.1 (2020)

Da der Durchdringungsgrad des Fuhrparks mit alternativen schadstoffirmeren Fahr-
zeugen noch sehr gering ist und auch in absehbarer Zukunft nur langsam wachsen
wird, bleibt eine Stabilisierung der Kfz-Fahrleistungen weiterhin ein wichtiges Ziel.

6) Transeuropdaische Verkehrsnetze der Europdischen
Union (TEN)

2023 ist die nachste Revision des Kernnetzes der TEN vorgesehen. Das Land Oberdster-
reich bemiiht sich gemeinsam mit der Steiermark, mit Karnten und Salzburg um eine
Aufnahme der Bahnstrecken iiber die Pyhrn-Schober-Achse und deren Verlingerung
in Richtung Slowenien/Kroatien und Balkanstaaten sowie in Richtung Prag/Tschechien
in das TEN-Kernnetz. Die Region Linz wiirde dann zu einem hochrangigen TEN-Bahn-
knoten aufgewertet werden.

Insgesamt ergeben sich aus den iibergeordneten Rahmenbedingungen Anforderun-

gen auch fiir die Linzer Mobilitatspolitik:

- Unterstiitzung der globalen, europaischen und nationalen Klima- und Energieziele.

- Verstirkung der Anstrengungen zur Entwicklung der Luftimmissionsgrenzwerte.

- Unterstiitzung des Landes Oberdsterreich bei der Positionierung von Linz als Bahn-
knoten im TEN-Kernnetz.
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Herausforderungen fiir die
Mobilitatspolitik in Linz

Aus dem Riickblick iiber die Mobilitatsentwicklung in Linz, dem Ausblick und den iiber-
geordneten Rahmenbedingungen leiten sich folgende grof3e Herausforderungen ab:

1) Herausforderungen aufgrund der stadtregionalen
Entwicklung

- Das Mobilitatsverhalten der Nicht-Linzer ist von entscheidender Bedeutung fiir die
Mobilitat in Linz. Die stadtregionale Mobilitatspolitik gemeinsam mit dem Land
Oberdsterreich und den Stadtumlandgemeinden muss durch steuernde Mafinahmen
im eigenen Wirkungsbereich erginzt werden.

- Die ungiinstige Versorgung der Siedlungsgebiete mit 6ffentlichen Verkehrsange-
boten fiihrt zu einem hohen MIV-Anteil im Quell- und Zielverkehr. Eine bessere
Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-Erschlief3ung stellt eine zentrale
Herausforderung in einer wachsenden Stadtregion dar.

- Die ungiinstige ErschliefRung der Stadtumlandgemeinden mit sicheren und komfor-
tablen Radwegverbindungen nach Linz triagt ebenfalls zur bevorzugten Nutzung des
MIV Quell- und Zielverkehrs bei.

- Der hohe MIV-Anteil im Quell- und Zielverkehr fiithrt zu hohen Staubelastungen in-
nerhalb und aufderhalb der Stadtgrenze. Das Straf3ennetz der Stadt kann zuséatzliche
MIV-Verkehrsnachfragen nicht mehr bewéltigen. In Bau befindliche und geplante
Strafenausbaumafinahmen dienen der Verkehrsverlagerung bestehender Kfz-Ver-
kehrsstrome zur Verkehrsberuhigung. Auch das OV-System ist in Teilbereichen in
den Spitzenstunden an der Kapazitatsgrenze. Der Ausbau des OV-Systems und des
stadtgrenzeniiberschreitenden Radwegenetzes sind zentrale Herausforderungen fiir
Linz und die Region Linz.

2) Herausforderungen durch die demografische
Entwicklung

- Das dynamische Bevolkerungswachstum wird aber zu einem weiteren Anstieg der
Verkehrsnachfrage fithren: +11 % bis 2030, +15 % bis 2040. Die Bewdltigung dieses
zusatzlichen Verkehrsaufkommens wird zu einer grofien Herausforderung werden.

- Der aufgrund des Bevolkerungswachstums vermutlich weiter steigende Pkw-Bestand
wird den Druck auf die Bereitstellung von Fliachen fiir Stellplatze erhohen. Die Stell-
platzorganisation innerhalb und auferhalb des 6ffentlichen Raums bleibt eine grofe
Herausforderung.

- Die Veranderung der Altersstruktur mit einem spiirbaren Anstieg der iiberwiegend
nicht motorisierten Personengruppe (0-19-Jahrige: +28 % bis 2040, 85- und Mehr-Jah-
rige: +50 % bis 2040) wird die Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsangeboten, nach
Radwegen sowie einem sicheren und barrierefreien Verkehrssystem erhéhen.

- Die Zunahme der Nachfrage nach dem Verkehrszweck Freizeit durch die dynamisch
wachsende Gruppe der aktiven Senioren (65-84-Jahrige: +35 % bis 2040) wird zu
einem erhohten Verkehrsbedarf aufierhalb der Hauptverkehrszeiten fiithren.
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3) Herausforderungen durch neue Trends im Mobilitats-
verhalten

- Die Einstellung zu Mobilitét befindet sich vor allem in urbanen Regionen im Wan-
del. Der Stellenwert des eigenen Pkw geht zurick, junge Erwachsene sind weniger
motorisiert und nutzen weniger das Auto. Dadurch entstehen Chancen, Anderungen
im Mobilitatsverhalten zu erreichen.

- Der Wertewandel bei jiingeren urbanen Bevolkerungsgruppen ist mit einer wach-
senden Akzeptanz von Sharing-Systemen verbunden. Die Herausforderung fiir die
offentliche Hand besteht in der Schaffung férderlicher Rahmenbedingungen fiir
vom Markt bereitgestellte oder selbstorganisierte Sharing-Angebote (Car-Sharing,
Bike-Sharing, E-Scooter-Sharing).

4) Herausforderungen durch technologische Innovationen

- Neue Formen der Fortbewegung durch neue Fortbewegungsmittel bieten gerade im
urbanen Raum grofde Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitidtsgestaltung (E-Bike,
E-Scooter). Allerdings entstehen auch neue Herausforderungen fiir die Gestaltung
des 6ffentlichen Raums und die Verkehrssicherheit. Fiir die Radverkehrsanlagen und
die Abstellanlagen wird zusatzlicher Platz benotigt.

- Neue Antriebs- und Fahrzeugsysteme sind zur Dekarbonisierung des Verkehrssys-
tems notig. Dafiir braucht es unterstiitzende Rahmenbedingungen und begleitende
infrastrukturelle Ausstattungen. Die Aufgabenteilung zwischen Markt und 6ffentli-
cher Hand ist eine aktuelle Herausforderung.

- Neue Informations- und Kommunikationssysteme durch die Digitalisierung eré6ffnen
grofde Chancen fiir eine effizientere Organisation der Mobilitat. Die Herausforderung
besteht in einer optimalen Abstimmung zwischen den Aufgaben der 6ffentlichen
Hand und privaten Mobilitatsdiensteanbietern.

- Autonomes Fahren steht in den Startlochern und wirft grof3e Fragen fiir die kiinftige
Organisation von Mobilitat auf. Der 6ffentlichen Hand wird eine entscheidende Rolle
bei der Umsetzung und der Wirkungsrichtung von autonomem Fahren zukommen.
Dabei sollten sich die Stadte abstimmen und eine gemeinsame Vorgangsweise entwi-
ckeln (z. B. im Rahmen des Stadtebundes).

5) Herausforderungen durch neue Organisationsmodelle
fiir die Mobilitatsnachfrage

- Neue Fortbewegungsmittel (E-Bike, E-Scooter), neue Informations- und Kommunika-
tionssysteme durch die Digitalisierung, die wachsende Akzeptanz von Sharing-Sys-
temen und auch die kiinftige Einbettung von Autonomem Fahren in urbane Mobi-
litatssysteme fiihrt zu neuen Herausforderungen fiir die 6ffentliche Hand und die
Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen.

- Mobility-as-a-Service (MaaS), in dem Information, Kommunikation, Ticketing und
Abrechnung in einem kundenfreundlichen Gesamtsystem bei gleichzeitig verschie-
denen Mobilitatsdienstleistungsanbietern erfolgt, wirft auch die kiinftige Rolle der
offentlichen Hand und der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe auf.
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6) Herausforderungen durch Trends in der Wirtschaft, im
Giiterverkehr und in der Logistik

- Das Einwohnerwachstum wird mit grofler Wahrscheinlichkeit auch mit einem
Beschiftigtenwachstum verbunden sein. Bis 2040 ist bei gleichbleibender Arbeits-
platzdichte mit einem Arbeitsplatzwachstum von ca. 15 % zu rechnen. Das damit
verbundene Wachstum des Giiterverkehrs ist ebenso eine Herausforderung wie die
Erschliefdung neuer Betriebsstandorte.

> Die Anderungen im Einkaufsverhalten durch Internet-Einkdufe hat Auswirkungen
auf den Einkaufsverkehr und die Zustelllogistik. Die Organisation des wachsenden
Zulieferverkehrs in den Stadten wird zunehmend zu einer Herausforderung.

- Die Bewiltigung des Verkehrs von grofien multifunktionalen Einkaufs-, Freizeit-,
Entertainmentstandorten wird ebenso zu einer Herausforderung wie die Erschlie-
fung der groflen Geschiftsstrafien und der urbanen Zentren mit 6ffentlichem Ver-
kehr, Rad- und Fuf3gingerverkehr bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung der Zufahrt
fiir die Bewohner und den Lieferverkehr.

7) Herausforderungen durch die wachsende Verkehrs-
nachfrage im 6ffentlichen Verkehr und im Radverkehr

- Wenn es gelingt, dass die Pkw-Wege in Linz nicht weiter zunehmen, wird die Ver-
kehrsnachfrage im 6ffentlichen Verkehr bis 2040 um ca. 40 % wachsen. Angesichts
bereits bestehender Kapazitidtsengpasse im 6ffentlichen Verkehr sind Ausbaumaf3-
nahmen die Voraussetzung fiir die Bewaltigung dieser zusatzlichen Nachfrage (siehe
auch Abb. 14).

- Auch im Radverkehr ist eine Steigerung um ca. 40 % bis 2040 zu erwarten und eine
Kapazitatsausweitung bei den Radverkehrsanlagen (Radwege, Radabstellplatze) wird
erforderlich sein.

8) Herausforderungen durch itbergeordnete
Rahmenbedingungen

- Die Einhaltung der Klimaziele, der Pfad zu einer Dekarbonisierung des Verkehrs-
systems erfordert einen radikalen Umbau des Mobilitatssystems mit einem Ausbau
des offentlichen Verkehrs, der aktiven Mobilitidt (Gehen, Radfahren), der kombi-
nierten Verkehrsformen und der Zusammensetzung des Kfz-Fuhrparks. Damit die
mittel- und langfristigen Ziele erreicht werden konnen, muss mit der Umsetzung von
Mafinahmen jetzt begonnen werden.

- Zur Vermeidung von Grenzwertiiberschreitungen bei den Luftschadstoffimmissio-
nen sind kurzfristig wirksame Mafnahmen erforderlich.

- Der Ausbau der Transeuropiischen Netze wird einen Ausbau der Kapazitiaten sowohl
im Schienennetz als auch im Strafennetz erforderlich machen, damit der Durch-
gangsverkehr ohne Behinderung des Regional- und Stadtverkehrs und ohne zusatzli-
che Belastungen der Bevolkerung in Linz bewaltigt werden kann.

42 Mobilitatskonzept fiir die Stadt Linz






Grundsatze
und Ziele

44 Mobilitatskonzept fiir die Stadt Linz

© Fotos: LINZ AG



taglich.
intelligent,
mobil ) Y s T i
D) —

i
r

“ LINZAG




Grundsatze
und Ziele

Das Mobilitatsleitbild ,Kumm steig um* fiir die Region Linz wurde gemeinsam mit
dem Land Oberosterreich entwickelt und 2018 beschlossen. Die Grundsatze und Ziele
des Mobilitatsleitbildes gelten auch fiir die Stadt Linz und sind daher Bestandteil des
Mobilitatskonzepts fiir Linz.

Wir wollen in der Region Linz

- wahlfreie, flexible und sichere Mobilitat fiir alle ermoglichen,

- die Infrastruktur fit fiir den Wirtschaftsstandort machen und sie
effizienter nutzen und

- mit sauberer Mobilitét fiir hohe Lebensqualitidt und einen attraktiven Wohn-,
Arbeits- und Freizeitstandort sorgen.

1) Wahlfreie, flexible und sichere Mobilitit fiir alle

Das bedeutet, dass moglichst viele Bewohnerinnen und Bewohner sich zwischen mehre-
ren Alternativen entscheiden konnen, wie sie ihre Wege zuricklegen. Fur Autobesitzer
heifdt das, ein zumutbares Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln vorzufinden, um
nicht ausschliefilich auf das Auto angewiesen zu sein. Personen, die keinen Pkw zur
Verfiigung haben, diirfen in ihren Mobilitatschancen moglichst wenig eingeschrankt
werden.

So wiinschenswert diese Vorstellung ist, muss jedoch bedacht werden, dass es in einem
lebenswerten urbanen Raum keine uneingeschrankte Mobilitit geben kann. Denn das
Autofahren wird durch die begrenzten Kapazitdten der stadtischen Strafienrdume
limitiert, der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs st6f3t an Finanzierungsgrenzen und das
Radfahren sowie das Gehen weisen eingeschriankte Reichweiten auf.

Weniger Abhiangigkeit vom Auto

Das heif3t, dass Staus, Liicken im 6ffentlichen Verkehrsnetz, begrenzte Reichweiten mit
dem Fahrrad und zu Fuf leider unvermeidliche Gegebenheiten moderner Stadte sind.
Wabhlfreiheit meint daher in erster Linie eine Verringerung der Abhdngigkeit vom Auto.
Denn eine weitere Erhohung des Kfz-Verkehrs wiirde die hohe Qualitédt unserer urba-
nen Lebensriaume zerstoren.

Des Weiteren erfordert Wahlfreiheit auch die Entwicklung einer durchmischten Sied-
lungsstruktur. Diese ermoglicht eine flexible Nutzung vielfaltiger Mobilitdtsangebote.
Schlief’lich bedeutet Wahlfreiheit auch einen barrierefreien Zugang zum Mobilitatssys-
tem. Das betrifft vor allem die Benutzung des 6ffentlichen Raums und die Zuganglich-
keit zum 6ffentlichen Verkehrssystem.
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2) Fitte und effiziente Infrastruktur

Was bedeutet fiir den Wirtschaftsstandort Linz eine fitte und effiziente Infrastruktur?

Zum Beispiel:

- die uberregionale Anbindung im Transeuropaischen Verkehrsnetz (Autobahnen,
Hochleistungsschienennetz, Wasserstrafie Donau),

- ausreichend logistische Kapazitaten und hervorragende Qualitaten im Standortraum,

- den Vorrang fiir den stadtischen und regionalen Wirtschaftsverkehr als wesentli-
chen Teil des nicht verlagerbaren notwendigen Kfz-Verkehrs kombiniert mit einer
moglichst effizienten Abwicklung sowie

- eine bessere Nutzung von Verkehrsinfrastrukturkapazitiaten iiber den Tag.

3) Hohere Lebensqualitit durch saubere Mobilitiat

Die Mobilitdtsteilnehmerinnen und Mobilitatsteilnehmer sowie die Mobilitatspolitik
sind verantwortlich fiir unsere Gesundheit, fiir die urbane Wohn- und Freizeitqualitat
sowie fiir die kiinftigen Generationen.

Die Ziele des Leitbildes bergen allerdings auch Konflikte, erfordern Abwéagungen und
Aushandlungsprozesse. In Stadtregionen halten sich weder die Siedlungsentwicklung
noch die Mobilitatsteilnehmerinnen und Mobilitatsteilnehmer an Gemeindegrenzen.
Das heifdt, dass eine erfolgreiche Politik nur partnerschaftlich und grenziiberschreitend
handeln kann. Das Land Oberosterreich, die Stadt Linz und die Gemeinden der Stadtre-
gion bekennen sich daher zur Zusammenarbeit, zur Suche nach gemeinsamen Losun-
gen und zu einer koordinierten, abgestimmten Umsetzung von Mafnahmen.

Abb. 16: Mobilitatsleitbild Linz

Mobilititsleitbild Linz - den Weg gemeinsam gehen!

Das hochrangige Stral3en- Aktive Mobilitat fordern. Den OV als Riickgrat der
netz komplettieren — Mobilitdt ausbhauen.
Liicken schliel3en.

Siedlungsent-

. L wicklung und
Die Region Linz als OV-ErschlieBung
Verkehrsknoten .

abstimmen.

ertiichtigen.

Mobilitdtsteilnehmende besser
Verkehrsmittel Neue Technologien fiir informieren. Wahlmdglichkei-
besser kombinieren. nachhaltige Mobilitat nutzen. ten bewusst machen.
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Ziele bis 2040

Was soll nun konkret geschehen? Aus den Leitbildzielen, wie sie bereits beschrieben
wurden, wurden strategisch wichtige Handlungsschwerpunkte und Leitprojekte
abgeleitet. Damit sollen mittel- bis langfristig (2030-2040) folgende Wirkungsziele
erreicht werden:

- Die Zahl der Wege, die mit dem 6ffentlichen Verkehr, dem Rad, zu Fufd und im Misch-
verkehr (Park & Ride, Bike & Ride) zuriickgelegt werden, soll deutlich wachsen. Das
bedeutet, dass der Marktanteil dieser Mobilitdtsformen an allen Wegen steigt (siehe
Grafik).

- Der Anteil der Pkw-Wege an allen Wegen soll langfristig (Zeitraum 2030 bis 2040)
von 57 % auf 47 % sinken. Dadurch konnten - trotz der erwarteten Zunahme der
Einwohnerinnen- bzw. Einwohnerzahl - die Pkw-Fahrten um ca. 5 bis 10 % verringert
werden.

- Besonders in den stadtgrenzeniiberschreitenden Korridoren, in denen das Angebot
im o6ffentlichen Verkehr, bei Park & Ride und Bike & Ride stark ausgebaut werden soll,
ist eine Entlastung vom Pkw-Verkehr zu erreichen.

Abb. 17: Langfristige Wirkungsziele zur Mobilitatsentwicklung in Linz + Linz-Umland " fiir
den Zeitraum 2030 bis 2040 — Wegeanteile der Einwohnerlnnen nach Verkehrsmitteln

Langfristige Wirkungsziele zur Mobilitatsentwicklung
in Linz und Linz Umland

m MIV = Offentlicher Verkehr, Rad- und FuRgéngerverkehr, Mischverkehr

Annahme: konstante Wegezahl/Personen; Quellen: Land Obergsterreich (2012): Obergsterreichische Verkehrserhebung 2012, OROK (2015): f]RUK-BeviiIkerungs-
prognose 2014-2030; 1) Linz-Umland umfasst folgende Gemeinden: Asten, Ansfelden, Enns, Leonding, St. Florian, Pasching, Traun, Wilhering, Alteburg, Engerwitz-
dorf, Gramastetten, Hellmonsddt, Kirchschlag, Lichtenberg, Puchenau, Steyregg
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Umdenken und Anreize schaffen

Klar ist: Diese Ziele sind mit grofien Herausforderungen in der Angebotsentwicklung
fiir den 6ffentlichen Verkehr, den Radverkehr und den Mischverkehr (Park & Ride, Bike
& Ride) verbunden. Wenn diese Ziele erreicht werden sollen, miissen mehr Menschen
bereit sein, zu Fuf? zu gehen, den 6ffentlichen Verkehr zu beniitzen oder mit dem Rad zu
fahren. Das braucht ein Umdenken.

Im Vergleich zu heute wiirden 35 bis 45 % mehr Wege mit diesen Mobilitdtsformen zu-
riickgelegt werden. Um das zu erreichen, miissen der 6ffentliche Verkehr, das Radfah-
ren und der Mischverkehr deutlich attraktiver gestaltet und die Kapazitaten gesteigert
werden. Der Ausbau des Schienennetzes hat dabei hochste Prioritit (Straffenbahn,
S-Bahn).

Bessere Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Mobilitidtsangebot

Eine reine Verbesserung des Infrastrukturangebots wird aber nicht ausreichen. Es muss
die Siedlungsentwicklung intensiver mit dem Mobilitatsangebot abgestimmt und uber
das Angebot von 6ffentlichem Verkehr, Rad- sowie Mischverkehr besser informiert
werden. Ebenso ist die aktuelle Verkehrssituation schnell und effektiv auf Abruf bereit-
zustellen. Und es muss in Bewusstseinsbildung investiert werden.

Strafennetz ohne Liicken

Ein wichtiges Wirkungsziel ist auch die Biindelung des Durchgangsverkehrs im Stra-
fRennetz der Region Linz. Dazu ist die Fertigstellung des hochrangigen Straflennetzes
eine zentrale Voraussetzung (Fertigstellung Westring Linz, A7 Sicherheitsausbau,
danach Osttangente).

Ausbau im Straflenverkehr auch fiir den 6ffentlichen Verkehr, den Rad-
und Fuf3gingerverkehr sowie die Gestaltung des 6ffentlichen Raums
niitzen

Die geplanten Ausbaumafinahmen im hochrangigen Strafdennetz entlasten die be-
stehenden Strafien. Dies sollte fiir Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr, fiir den
Rad- und Fufdigdngerverkehr sowie fiir Gestaltungsmafdinahmen im 6ffentlichen Raum
genutzt werden.
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Ergidnzend zu den Zielen fiir die Region Linz werden folgende Wirkungsziele fiir die
Stadt Linz prazisiert:

Tab. 8: Wirkungsziele fiir die Stadt Linz

Erhshung der Zahl der Hauptwohnsitze in den OV-Giiteklassen A bis C von 86 % (2018) auf 90 %

V!Iahlfrew, ﬂ?’.“.l.]le..u“d Reduktion der Zahl der Unfélle mit Personenschaden
sichere Mobilitit fiir alle

Erhdhung der Fahrgastzahlen im éffentlichen Verkehr

Reduktion der Stauzeiten

Bessere Verteilung der Verkehrsauslastung iiber den Tag
Fitte und effiziente

Infrastruktur Erhohung des Besetzungsgrads der PKW

Reduktion des fossilen Energieverbrauchs im Verkehrssystem

Erhéhung des Anteils in Linz zugelassener PKWs mit Alternativantrieb (Elektro, Gas, Hybrid)

Reduktion der Treibhausgasemissionen im Verkehr

Keine Grenzwertiiberschreitungen bei NO, und Feinstaub
Hohere Lebensqualitit

durch saubere Mobilitit Erhéhung des Anteils der FuB- und Radwege der Linzerinnen und Linzer

Reduktion des Pkw-Anteils an den Wegen der Linzerinnen und Linzer
Reduktion des Pkw-Anteils an den Wegen der Nicht-Linzer
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Fiir die Verkehrsmittelwahl der Linzerinnen und Linzer werden folgende Wirkungsziele

festgelegt:

Abb. 18: Wirkungsziele fiir die Verkehrsmittelwahl der Linzerinnen und Linzer bis 2040

Wirkungsziele fiir die Verkehrssmittelwahl
der Linzerinnen und Linzer

44'9%/

50
40
30 28,6 %
0 22,4%
10

41%
o 1992

Quelle: Land Oberdésterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; Eigene Berechnung
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OV & Mischverkehr

255%

22,0%

10,5%

2030
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21,0%

22,0%

125%

2040

Diese Zielsetzung bedeutet, dass die Zahl der Pkw-Wege der Linzerinnen und Linzer bis
2030 nicht zunimmt und bis 2040 um etwa 5 % zuriickgeht. Damit setzt sich die Stadt
Linz die gleichen Ziele fiir die Wege der eigenen Wohnbevélkerung wie fiir die Region
Linz insgesamt. Fiir das Verkehrsaufkommen in Linz insgesamt bedeutet das ausgehend

von der aktuellen Bevilkerungsprognose folgende Entwicklung:
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Abb. 19: Entwicklung der Wege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz bis 2040

Entwicklung der Wege der Linzer und Nicht-Linzer

2012 466.000 360.000 826.000
2030 466.000 448.000 914.000
2040 443.000 503.000 946.000

m Wege mit dem Umweltverbund = Wege mit dem MIV

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012; Eigene Berechnung

Die Wegezahl im Umweltverbund wird bis 2030 um ca. 25 % zunehmen, bis 2040 um ca.
40 %.

Dass die Ziele erreichbar sind, zeigt ein Stadtevergleich. Auch wenn die Voraussetzun-

gen und Rahmenbedingungen unterschiedlich sind, ist von einem grof3en Potenzial fiir
Mobilitatsverhaltensidnderungen in Linz auszugehen.

Tab. 9: Verkerhsmittelwahl der wohnbevdlkerung im Stédtevergleich in Prozent

Verkehrsmittelwahl der Wohnbevolkerung
im Stadtevergleich in Prozent

Verkehrsmittel | 1in:2017 | Graz2018 | Salzburg2012  Innsbruck2011  Wien2018  Ziirich 2010
zu FuB 219 193 20,0 31,0 263 36,0

Rad 74 193 20,0 17,0 6,9 6,0
OV+Misch- 223 198 16,0 22,0 378 3,0
verkehr

Umwelt- 51,5 58,4 56,0 70,0 72 75,0
verbund

MIV 485 418 44,0 30,0 288 25,0
Insgesamt 100 100 100 100 100 100

Quelle: Mobilitdtserhebungen der Stédte Graz, Salzburg, Innsbruck, Wien und Ziirich

Das Mafinahmenprogramm der Stadt Linz soll dazu beitragen, diese Ziele zu erreichen.
Dabei ist nochmals zu betonen, dass wichtige Mafdnahmen in der Region gesetzt werden
miissen und dass die Umsetzung von regional und iiberregional wirksamen Maf3nah-
men der Mitwirkung des Landes und des Bundes bediirfen.
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Handlungsfelder

Der Anteil des Fufdgdngerverkehrs an allen Wegen in Linz (Linzer und Nicht-Linzer)

ist von 1992 bis 2012 von ca. 20 % auf ca. 15 % zuriickgegangen. Der Fufiwegeanteil der
Linzer Wohnbevolkerung hat sich von ca. 29 % auf 22 % reduziert. Zwischen 2001 und
2012 hat sich der Fufdwegeanteil in Linz allerdings stabilisiert. Ca. 70 % der Fuf3wege
dienen den Verkehrszwecken Einkaufen (32 %) sowie Erledigungen und Freizeit (37,5 %).
Im Vergleich zu anderen Verkehrsarten (MIV, OV, Fahrrad) ist der Verkehrszweck Arbeit
deutlich niedriger ausgepragt.

Abb. 20: FuBgénger nach Verkehrszwecken der Linzer und Nicht-Linzer in Linz (ohne Nach-Hause-Wege)

Fuf3ginger nach Verkehrszwecken
der Linzer und Nicht-Linzer in Linz

13,6 % 15,7%

29%
29%

29,6 % 11,2% 37,5%
1992 2012 1,7%

42,1% 32,1%

Arbeit Dienstlich-geschéftlich Schule, Ausbildung = Einkauf Freizeit, Erledigungen

Quelle: Land Oberésterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012

Gegeniiber 1992 sind die absoluten Fufiwegzahlen bei allen Verkehrszwecken zuriickge-
gangen aufler bei den Erledigungs- und Freizeitwegen. Besonders stark eingebrochen
ist die Zahl der Einkaufswege zu Fuf3. Der Riickgang bei den Einkaufswegen diirfte mit
einem gednderten Einkaufsverhalten zusammenhéangen: weniger kleine Einkéufe,
wenige, dafiir grofde Einkdufe mit dem Pkw in Supermarkten und Einkaufszentren. Der
Riickgang der Schulwege zu Fuf’ geht einher mit einem starken Anstieg der Schul- und
Ausbildungswege mit dem Auto.
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Die grof3e Bedeutung des Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitverkehrs ergibt fiir
die Verkehrsplanung folgende Anforderungen:

- Herstellung attraktiver 6ffentlicher Raume fiir Fuf3ganger in Geschaftsstrafien.

- Sicherung einer flichendeckend hohen Qualitat fiir Fufwege.

Abb. 21: Verdnderungen der FuBwege der Linzer und Nicht-Linzer 1992-2012 nach Verkehrszwecken (ohne Nach-Hause-Wege)

Veranderungen der Fufiwege der Linzer und Nicht-Linzer
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Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012

Bis zum Jahr 2040 wird der Anteil der iiberwiegend nicht motorisierten Bevolkerung
(0-19-Jahrige plus 85- und Mehr-Jahrige) von 21 % auf 25 % ansteigen. Die Bereitstel-
lung einer komfortablen, sicheren und barrierefreien Infrastruktur fiir Fufdganger ist
aber nicht nur aus demografischen Griinden wichtig, sondern sie ist auch essenzieller
Bestandsteil der Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs. Die Zugangs- und Abgangs-
wege der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind ein wesentlicher Bestandteil

der OV-Wege. Die Infrastruktur fiir FuRganger muss daher flichendeckend attraktiv
gestaltet werden.

Neben dem demografischen Wandel wird sich auch der Klimawandel auf den Fuf3gén-
gerverkehr auswirken: héhere Durchschnittstemperaturen, hiufigere Hitzetage und
langere Hitzeperioden fithren besonders in stadtischen Riumen zu Hitzestress und ho-
hen Belastungen vor allem fiir dltere Menschen. Beschattung durch Baumpflanzungen
und erginzende Begriinungsmafinahmen (z. B. Fassadenbegriinung) erzeugen Verdun-
stungskalte und konnen die Temperatur um 3 bis 4 Grad absenken. Trinkbrunnen und
Sitzgelegenheiten unterstiitzen vor allem altere Personen, die zu Fufd unterwegs sind,
ihre Wege zu bewaltigen.
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Folgende Ziele werden fiir den Fuf3géingerverkehr verfolgt:

- Stabilisierung des Fufdwegeanteils an allen Wegen in Linz

- Bereitstellung eines flichendeckenden Angebots an attraktiven, barrierefreien und
sicheren Fuf3wegenetzen

- Orientierung der Gestaltung des 6ffentlichen Raums an den Bediirfnissen von Kin-
dern, Jugendlichen, dlteren Personen und Menschen mit besonderen Bediirfnissen

Die Stadt Linz hat dem Fuf3géngerverkehr auch bisher schon ein hohes Augenmerk
geschenkt:
- Ausbau der Fufd3gingerzonen im Stadtzentrum:
- Fufdgiangerzone Landstrafie (ab 1977)
Fufdgdngerzone Altstadt (1989)
Fufdgidngerzone Marienstrafde (1992)
Fuflgidngerzone Herrenstrafde (1992)
Fufdgingerzone Spittelwiese (1992)
Fufdgidngerzone Harrachstrafie (1992)
Fufdgidngerzone Pfarrgasse (2018)
Fuflgidngerzone Bischofplatz
Fufdgiangerzone Wimholzlstrafie
Fufdgidngerzone Hauptplatz
Fufdgidngerzone Kirchengasse AEC
Fuf’gidngerzone in der Rathausgasse in Umsetzung
Verkehrsberuhigte Flachen fiir Fufdganger am Pfarrplatz (2007) sowie an
der Promenade (2008)
- Einrichtung von Begegnungszonen:
- Klosterstrafe und Herrenstrafde (2009)
- Obere Donaustrafde in Urfahr (geplant)
- Siidbahnhof im Bereich Eisenhandstrafe / Lustenauerstrafde
>
>

N N N R N R 2R 2 2

Stidliche Landstrafie zwischen Blumauerstrafie und Bismarckstrafde (2013)
Griine Mitte Linz Edeltraud-Hofer Strafde
Ausarbeitung und Umsetzung eines Begegnungszonenkonzepts
Ausbau von Schutzwegen und Verbesserung der Sichtbarkeit von Schutzwegen
Schulwegsicherungsmafinahmen
Verbesserung der Qualitét fiir Fufganger und Radfahrer am Hinsenkampplatz
(2019)

Verbesserungen fiir den Fufdgdngerverkehr entstehen durch eine Vielzahl an kleinen
Mafdnahmen, die schrittweise im Zuge von Strafiensanierungen, Straflenneubauten
und verkehrsorganisatorischen Maffnahmen umgesetzt werden miissen. Dafiir werden
folgende Planungsgrundsitze und Mafinahmen festgelegt:
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Tab. 10: Planungsgrundsétze und MaBBnahmen fiir den FuBgangerverkehr in Linz

Einhaltung von Mindestbreiten
fiir Gehsteige

Mindestbreite 2m nach MaBgabe der Platzverhéltnisse

Hohe Aufenthaltsqualitét fiir
FuBgénger im StraBenraum

Beschattung und Temperaturreduktion durch Baumpflanzungen und
BegriinungsmaBnahmen zur Produktion von Verdunstungskélte

Trinkbrunnen in StraBen mit hoher FuBgéngerfrequenz

Sitzgelegenheiten zum Ausruhen und Verweilen

Sichere Querungsmaglichkeiten

Reduktion der Querungslénge durch vorgezogene Gehsteige
Durchgezogene Gehsteige im Kreuzungshereich

Aufdoppelung von Kreuzungsplateaus

Sichere Schulwege und
Schulvorplétze

Verkehrsfreie Bereiche vor Schulen durch FuBgéngerzonen, Begegnungszo-
nen oder temporére Zufahrtssperren zu Schulbeginn

Temporére Elternhaltestellen auBerhalb des unmittelbaren Schulbereiches
Ausreichend lange Griinphasen bei Ampelanlagen im Schulumfeld

Sichere Querungen durch Gehsteigvorziehungen, durchgezogene Gehsteige
Erstellung von Schulwegplénen

Mobilitditsmanagement in Schulen mit Verkehrssicherheitstrainings und
Einbeziehung der Schulen bei verkehrsorganisatorischen MalRnahmen im
Schulumfeld

Inklusive Gestaltung des
offentlichen Raumes

Barrierefreie Gestaltung von StraBenrdumen, Kreuzungen, Plétzen und
0V-Haltestellen

Tastkanten fiir Sehbehinderte

Angstfreie offentliche Raume

Helle, einsehbare Gestaltungen von Unterfiihrungen, Durchgéngen

Frauenparkplatze in Tiefgaragen mit guter Beleuchtung und Lage in der Ndhe
von Zu- und Abgéngen

Vermeidung von langen Wartezeiten bei
ampelgeregelten Kreuzungen und ausrei-
chende Raumzeiten fiir FuBgénger

Bedarfsangepasste, flexible Ampelschaltungen
Kurze Umlaufzeiten
Kiirzere Wartezeiten bei Druckknopfampeln

Abschalten von Ampeln in verkehrsarmen Zeiten (Nacht, Wochenende)

Ausweitung von Qualitatsraumen fiir
FuBganger

Ausweitung von bestehenden FuBgéngerzonen
Errichtung neuer FuRgéngerzonen

Verstérkter Einsatz von Begegnungszonen
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Neben den Maf3nahmen, die laufend bei Umbau- und Neubautitigkeit umgesetzt
werden, sind folgende konkrete Vorhaben vorgesehen:
- Liickenschluss von Rad- und Fufiwegen beiderseits der Freistadter Straf3e.
- Mehr Platz auf der Nibelungenbriicke fiir den nichtmotorisierten Verkehr zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit.
- Begegnungszone im Stadtteil Urfahr-Zentrum.
- Verbesserung des Fufdwegnetzes im Stadtteil Dornach-Auhof: Fuwegverbindungen
in Richtung St. Magdalena und Urfahraner Griingiirtel.
FuRwegverbindungen Richtung Plesching und dem Urfahraner Griingiirtel.
Barrierefreie Gestaltung der Straflen und Wege im Stadtteil Pstlingberg.
Liickenschliisse im Fufdwegenetz im Stadtteil Griitndberg / Haselgraben.
Barrierefreie Gestaltung der Strafden und Wege im Stadtteil Froschberg / Freinberg,
verbesserte Querungshilfen iiber die Kudlichstrafle, die Ziegeleistrafie und die Achse
Roseggerstrafie — Kapzuinerstrafle.
- Schaffung eines zusammenhingenden Fuf3- und Radwegenetzes mit umweg-
freien Verbindungen in Linz-Siid:
- Errichtung von Gehsteigen, Geh- und Radwegen im tibergeordneten Strafiennetz
in Linz-Siid (Bundes- und Landesstraf3en),
- Schaffung von sicheren Fuffwegachsen durch bauliche Gehsteige im Umfeld von
Schulen, Volkshausern und Seniorenwohnh&usern,
- Schaffung einer attraktiven Fuf3- und Radverbindung vom Siidpark in die SolarCity.

R R N A

Der Anteil des Radverkehrs an allen Wegen in Linz (Linzer und Nicht-Linzer) ist von etwa
3 % im Jahr 1992 auf ca. 5 % im Jahr 2012 angestiegen. Der Radwegeanteil der Linzer
Wohnbevolkerung hat sich im gleichen Zeitraum von ca. 4 % auf 7,5 % fast verdoppelt.

Innerhalb der Radverkehrswege haben die stadtgrenzeniberschreitenden Quell- und
Zielverkehrswege an Bedeutung gewonnen. Entfielen 1992 nur 5 % aller mit dem Rad
zuriickgelegten Wege auf den Quell- und Zielverkehr, so waren es 2012 bereits 15 %. Vor
allem die stadtgrenzeniiberschreitenden Radwege aus und in die Gemeinden Leonding,
Traun, Ansfelden und Pasching sind stark gewachsen. Diese Entwicklung zeigt, dass
das Fahrrad auch Funktionen im stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehr in der Stadt-
region iibernehmen kann. Die kontinuierlichen Radverkehrszahlungen auf der Nibe-
lungenbriicke lassen den Schluss zu, dass der Radverkehrsanteil auch nach 2012 weiter
zugenommen hat.
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Abb. 22: Entwicklung des Radverkehrs auf der Nibelungenbriicke 2013-2018
(durch Sperre der Eisenbahnbriicke ab 2016 sind die Zahlen danach nur eingeschrankt vergleichbar)

Entwicklung des Radverkehrs auf der Nibelungenbriicke

709.294

644.984
602.497

516.355 530.434

477.475

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: Magistrat der Stadt Linz, 2019

Im Zeitraum 2013-2018 hat der Radverkehr auf der Nibelungenbriicke stetig zugenom-
men. Das Fahrrad ist zu einem Alltagsverkehrsmittel geworden, das fiir alle Ver-
kehrszwecke eingesetzt wird.

Abb. 23: Radverkehr nach Verkehrszwecken der Linzer und Nicht-Linzer in Linz (ohne Nach-Hause-Wege)

Radverkehr nach Verkehrszwecken
der Linzer und Nicht-Linzer in Linz

26,2% 21,6% 332% 31,8%

2012

5 50y
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i 0 12'40 '
305% & 21,1~ 9,4%

= Arbeit = Dienstlich-geschéftlich = Schule, Ausbildung = Einkauf Freizeit, Erledigungen

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung
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Besonders stark gewachsen ist die Verwendung des Fahrrades beim Verkehrszweck
Arbeit (+121 %), bei dienstlich-geschéftlichen Wegen (+166 %) und bei privaten Erledi-
gungen und Freizeit (+144 %).

Abb. 24: Verénderung der Radwege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 1992-2012 nach Verkehrszwecken (ohne Nach-Hause-Wege)

Veranderung der Radwege der Linzer und Nicht-Linzer
in Linz 1992-2012 nach Verkehrszwecken

+166 %

Arbeit
Dienstlich,
geschiftlich
Schule,
Ausbildung
Einkauf
Freizeit
Insgesamt

Erledigungen,

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012; eigene Darstellung

In Wien sind 53 % aller Pkw-Wege unter 5 km, 85 % unter 8 km. In der Stadt Salzburg
sind 40 % der Pkw-Wege kiirzer als 2,5 km und 70 % nicht langer als 5 km. Fiir Linz
liegen keine vergleichbaren Zahlen vor, aber es ist davon auszugehen, dass die Werte in
Linz ahnlich sind.
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Abb. 25: Entfernungen in Linz

Entfernungen in Linz

Quelle: Eigene Darstellung

Das bedeutet, dass viele Pkw-Wege auch mit dem Rad zuriickgelegt werden konnten,

vor allem wenn man die vergrofierte Reichweite durch E-Bikes mitberiicksichtigt.
Damit konnen auch die topografisch fiir den Radverkehr weniger geeigneten Gebiete im
Westen und im Norden (Freinberg, Froschberg, Postlingberg, Pfenningberg) fiir den Rad-
verkehr erschlossen werden. Linz besitzt somit hervorragende Ausgangsbedingungen fiir
eine Entwicklung zur Radfahrstadt, wie dies in vielen Referenzstidten schon gelungen ist.
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Abb. 26: Radverkehrsanteile in Vergleichsstadten
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Quelle: Eigene Darstellung

Mittel- bis langfristig erscheinen Radverkehrsanteile wie in Graz, Salzburg oder Inns-

bruck moéglich. Damit kann ein wesentlicher Beitrag zum Klimaschutz, aber auch fiir die
Gesundheit geleistet werden.

Neben den grofien Potenzialen des Radverkehrs in der Mobilitdt von Personen sind
durch die Entwicklung der Fahrradtechnologie (E-Bike, technische Ausstattung der
Fahrrader) auch Potenziale im Gutertransport entstanden. Im Service- und Dienstleis-
tungsverkehr, bei Zustell- und Paketdiensten werden oft geringe Mengen mit geringem
Gewicht transportiert. E-Lastenfahrrader stellen eine platzsparende Alternative vor
allem im dicht bebauten Stadtgebiet dar. Es wird angenommen, dass in Stddten bis zu
23 % der Fahrten im Wirtschaftsverkehr theoretisch auf das Lastenfahrrad verlagerbar
waren (Deutsches Zentrum fiir Luft und Raumfahrt, 2018).
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Folgende Ziele werden fiir die Entwicklung des Radverkehrs verfolgt:

- Schrittweise Erh6hung des Radwegeanteils an allen Wegen in Linz auf langfristig 15 %.

- Schrittweise Erh6hung des Radverkehrsanteils an den Wegen im stadtgrenzentiber-
schreitenden Verkehr.

- Den Radverkehr in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr starken: Bike & Ride,
Fahrradmitnahmen im Regionalverkehr.

- Die Sicherheit fiir Radfahrer erhohen.

- Ausreichend und sichere Abstellmoglichkeiten fiir den Radverkehr innerhalb und
auflerhalb des 6ffentlichen Raums schaffen.

- Das Fahrrad als Transportfahrzeug fordern und dafiir die Dimensionierung der
Radverkehrsanlagen auslegen.

- Eine positive Fahrradkultur in der Stadt Linz etablieren, die den Radfahrerinnen und
Radfahrern eine hohe Wertschétzung signalisiert.

Die Stadt Linz hat bereits in den letzten 30 Jahren dem Radverkehr ein besonderes

Augenmerk geschenkt. Folgende Mafinahmen wurden umgesetzt:

- Das Radwegenetz wurde von 80 km im Jahr 1988 auf ca. 150 km im Jahr 2018 ausge-

baut (ca. 25 % des Straflennetzes).

Bei Straflenbauprojekten wird eine Fahrradvertraglichkeitspriifung durchgefiihrt.

Einfithrung von Tempo 30 aufierhalb des Hauptstrafiennetzes.

Offnung von Einbahnen fiir den Radverkehr.

Offnung von Busspuren fiir den Radverkehr.

Vorziehung von Radstreifen bei Kreuzungen fiir das sichere Aufstellen vor haltenden

Kraftfahrzeugen.

Stetiger Ausbau von Radabstellpldtzen im 6ffentlichen Raum. Derzeit stehen ca.

6.000 Radabstellplatze (Magistrat der Stadt Linz 2019) im 6ffentlichen Raum zur

Verfiigung.

- Umsetzung eines Radwegliickenschlussprogramms.

Regelmafiige Durchfiihrung von Aktivitdten zur Bewusstseinsbildung, z. B. ,Linz

fahrt Rad”.

Definition eines Hauptradwegenetzes.

Einfithrung eines Winterdienstes im Hauptradwegenetz.

Einfiihrung eines Radsharing-Systems.

Einrichtung von Radservicestationen.

Bike&Ride-Anlagen beim Miihlkreisbahnhof, Bahnhof OED.

Bike&Ride-Anlagen beim Hauptbahnhof inklusive versperrbarer Boxen im Radkeller.

Einrichtung von ,Auffangradstreifen” (Aufstellflichen vor haltenden Fahrzeugen an

Kreuzungen).

- Ein definiertes regionales Radhauptroutennetz in Abstimmung mit dem Land Ober-
Osterreich.

- E-Bike-Verleihsystem im Magistrat der Stadt Linz.

N2 R R N 2

N2

R R N A 2R 2
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Abb. 27: Hauptradwegenetz mit Winterdienst

Hauptradwegenetz mit Winterdienst

m Radwege mit Hauptprioritdt
m Sonstige Verbindungen mit
Hauptprioritét

Quelle: Magistrat der Stadt Linz, Winterdienst Fahrradhauptrouten 2018/2019
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Fiir die Entwicklung zur Radfahrstadt ist eine Fortsetzung der Verbesserung der Bedin-
gungen fiir das Radfahren erforderlich. Dafiir werden folgende Planungsgrundsitze

und Maf3nahmen festgelegt:

Tab. 11: Planungsgrundsatze und MaBnahmen fiir den Radverkehr

Sichere und komfortable Erreichbarkeit
von wichtigen Zielen (Schulen, offentli-
che Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen,
Bahnhofe, Erholungsgebiete)

Liickenschlussprogramm und Ausbau des Radwegenetzes
Weitere Offnung von Einbahnen fiir den Radverkehr

Erhohung der Qualitdt der Radverkehrsanlagen:
» Einrichtung von Radschnellverbindungen
» Einrichtung von FahrradstralRen

Sichere und komfortable
Querung von Kreuzungen

Aufstellflachen vor den haltenden Pkw
Getrennte Rad- und FuBgéngersignalanlagen

Radschnellverbindungen und Radstraen als Vorrangstraen

Dem Radverkehr den
.roten Teppich” ausrollen

Fortsetzung und Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr
Ausweitung des Winterbasisnetzes mit einem verldsslichen Winterdienst

Einrichtung eines Orientierungssystems und bessere Sichtbarmachung fiir
den Radverkehr

Vertreter der Radfahrer und aktive Radfahrer in die Radverkehrsplanung
einbeziehen

Radverkehr als Teil einer kombinierten
Wegekette mit dem offentlichen Verkehr
verstehen

Ausbau von sicheren und komfortablen Radabstellanlagen bei Bahnhdofen,
StraBenbahn- und Bushaltestellen

Die Verfiigbarkeit von
Fahrradern erhohen

Aufbau eines Leihradsystems

ErschlieBung von groBen neuen Wohn-,
Betriebs- und Einkaufsgebieten mit
Radverkehrsanlagen

Verbindliche Anbindung mit Radwegen rechtlich/vertraglich absichern

Sichere und komfortable Radabstellplitze
im dffentlichen Raum, ohne die Flachen
fiir FuBgéangerinnen zu reduzieren

Weiterer Aushau von Radabstellpldtzen vorzugsweise auf Parkstreifen
auf der Fahrbahn

Sichere und komfortable Radabstellplétze
auf privatem Grund

Hohere Stellplatzverpflichtung fiir Fahrrdder beim Neubau von Wohn-, Biiro-
und Betriebsgebduden sowie bei Einkaufs- und Freizeitzentren erméglichen

Radverkehr durch Mobilitaitsmanagement
propagieren

Mobilitditsmanagement in Schulen und Betrieben

Bedingungen fiir die Nutzung von
Lastenfahrradern verbessern

Forderungen fiir die Anschaffung von Lastenrédern durch Betriebe

Offnung von Ladezonen fiir Lastenrader
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Folgende Projekte werden kurz- bis mittelfristig verfolgt:

- Mehr Platz auf der Nibelungenbriicke fiir den Radverkehr.

- Schaffung einer Nord-Siid-Radroute westlich der Innenstadt.

- Bau des Radweges Wilhering-Linz vorerst bis St. Margarethen im Zuge der
Westringerrichtung.

- Liickenschluss von Radwegen beiderseits der Freistddter Strafie.

- Ausbau von Radwegen beiderseits der Leonfelder Strafie bis zur Lederfabrik bzw.
Offnung von geplanten Busspuren.

- Neugestaltung der Radwegfiihrung bei Umbau Hinsenkampplatz.

- Radwegebau im Bereich Freistadter Strafde zwischen Katzbach und A7-Abfahrt beim
Urnenfriedhof und Schaffung einer durchgiangigen Radverbindung Universitat-Zen-
trum Urfahr.

- Verbesserung des Radwegenetzes im Bereich Ferdinand-Markl-Strafde / Dornacher
Strafle.

- Radroute zwischen Dornach-Auhof und dem nérdlichen Ortsteil Katzbach.

- Schaffung einer Radroute von der Ziegeleistraf3e iiber die Niederreithstrafde zur
dufleren Waldeggstrafe.

- Liickenschliisse beim Radweg Gruberstrafie-Khevenhiillerstrafie-Franckstrafle.

- Schaffung eines Radweges in der Industriezeile und verbesserte Anbindung an das
bestehende Radwegenetz im Bereich Prinz-Eugen-Strafde / Petzoldstrafle.

- Schaffung einer guten Radwegverbindung von Franckstrafle iiber Lastenstrafe /
Girtelstrafle zum Bulgariplatz.

- Lickenschluss zwischen Rilkestrafe und Dinghoferstrafie.

- Lickenschluss auf der Dauphinestrafe nordseitig zwischen Haiderstraf3e und Laska-
hofstrafie.

- Schaffung eines zusammenhdngenden Radwegenetzes mit umwegfreien Verbindun-
gen in Linz-Sid:

- getrennte Radwege bei Bundes- und Landesstrafien,

- durchgehende Radwegverbindung entlang des Traundammes zwischen Ebelsberg
und Ansfelden,

- attraktive Radverbindung vom Siidpark in die solarCity,

- neuer Radweg auf der ehemaligen Trasse der Florianer Bahn,

- Bike & Ride-Anlagen bei OV-Haltestellen,

- Fahrradabstellanlagen an wichtigen Zielpunkten.

- Bessere Sichtbarmachung des Radverkehrs: z. B. Piktogramme auf der Fahrbahn,
Beschilderung.

- Erhohung der Verkehrssicherheit bei schmaéleren Strafien: z. B. durch einseitige
Mehrzweckstreifen bergauf.

- Verbesserung der Planungsgrundlagen:

- Entwicklung und Ausbau eines automatischen Radzihlstellennetzes als Planungs-
instrument,

> Erstellung eines Liickenschlussplans mit Sicherheitsproblemen und Komfortlii-
cken.
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Abb. 28: Uberblick iiber die Radweg-Achsen

Uberblick iiber die Radweg-Achsen

neue Radwege — Umsetzung wahrscheinlich
neue Radwege — Umsetzung sehr schwierig
Neue Radrouten (Beschilderung)

Radroute Bestand

Radfahren auf baulicher Infrastruktur
Radfahren auf markierter Infrastruktur
Radfahren gem. straBenpolizeilicher Festlegung
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Die Vertreter der Radfahrinitiative werden regelmafdig im Rahmen eines turnusmafiig
stattfindenden Radforums und bei Bedarf in die konkreten Projektplanungen miteinbe-
zogen. Diese Praxis soll auch in Zukunft weiter fortgesetzt werden.

In der 06. Bautechnikverordnung ist der Errichtung von Pflichtstellpldtzen fiir Fahr-
rader vorgeschrieben. Die Anzahl ist fiir stddtische Bediirfnisse sehr niedrig angesetzt
(z. B. ein Radabstellplatz/60m2 Wohnnutzflache, ein Radabstellplatz/20 Beschaftigte).
Die Stadt Linz wird sich fiir eine Flexibilisierung und Erh6hung der vorschreibbaren
Pflichtstellpldatze in Abhingigkeit von der Lage einsetzen.

Die Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr haben in den letzten zehn Jahren um

ca. 19 % zugenommen (2007-2017). Die Verkehrsanteile des OV haben zumindest bis

2012 eher stagniert oder sogar leicht abgenommen:

> Der OV-Anteil an allen Wegen in Linz (Linzer und Nicht-Linzer) hat von 22,7 % im Jahr
1992 auf 20,7 % im Jahr 2012 leicht abgenommen.

> Der OV-Anteil der Wege der Linzer Wohnbevélkerung ist im gleichen Zeitraum kons-
tant geblieben (1992: 21,8 %, 2012: 21,4 %).

> Der OV-Anteil der Wege der Nicht-Linzer hat von 1992-2012 hingegen deutlich von
24,1 % auf 19,4 % abgenommen.

- Dementsprechend ist der OV-Wegeanteil im Binnenverkehr in Linz stabil (1992: 22,4
%, 2012: 22,9 %), wiahrend im Quell- und Zielverkehr der OV-Anteil von 22,9 % auf 18,1
% zurickgegangen ist.

Der Riickgang der Verkehrsanteile des OV vor allem im Quell- und Zielverkehr und bei
den Nicht-Linzern ist auch auf die siedlungsstrukturelle Entwicklung zuriickzufiihren.
Die Bevolkerung ist in den Umlandbezirken zwischen 1992 und 2012 dynamisch ge-
wachsen (+21 %), wahrend sie in der Stadt Linz abgenommen hat (-6,3 %). Die Siedlungs-
entwicklung im Umland hat zu einem grofen Teil abseits einer guten OV-Erschlieffung
stattgefunden. 80 % der Bevolkerung verfiigt nur iiber ein eingeschrankt oder gar
nicht konkurrenzfahiges OV-Angebot zum Pkw (siehe auch Kapitel 2). Die Zuwichse
der OV-Fahrgiste der Linz-Linien in den letzten zehn Jahren sind mit der dynamischen
Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Linz zu erklaren, die nach einer Phase des star-
ken Bevolkerungsriickgangs nach dem Jahr 2000 eingesetzt hat. So ist die Bevolkerung
zwischen 2007 und 2018 in Linz um mehr als 8 % gewachsen und der Anteil der eher
nichtmotorisierten Bevolkerungsgruppen (0-19-Jahrige und 85- und Mehr-Jahrige) hat
zugenommen.

Bei den Verkehrszwecken dominieren die regelméafiigen Wege zur Arbeit und zur Schule.
Der Wegezweck Einkauf hat an Bedeutung verloren, die Schul- und Ausbildungswege
haben Anteile gewonnen. Im Vergleich zur Verteilung der Wegezwecke an allen Wegen
hat der OV vor allem bei den Freizeitwegen deutlich geringere Marktanteile (Alle Wege:
30 %, OV: 22 %).
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Abb. 29: Offentlicher Verkehr nach Verkehrszwecken der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 1992-2012 (ohne Nach-Hause-Wege)

Offentlicher Verkehr nach Verkehrszwecken
der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 1992-2012

23,1% 334% 22,2% 32,3%

1992 2012

12,9%
16,4 %
0,
3,9% 3,3%

23,1% 29,7%

Arbeit Dienstlich-geschaftlich Schule, Ausbildung m Einkauf Freizeit, Erledigungen

Quelle: Land Oberdésterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012

Die Schul- und Ausbildungswege sind auch der einzige Verkehrszweck, der bei den
Wegezahlen in diesem Zeitraum Zuwachse zu verzeichnen hatte.

Abb. 30: Veranderung der OV-Wege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 19922012

Verinderung der OV-Wege der Linzer
und Nicht-Linzer in Linz 1992-2012
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Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012
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Fiir die kiinftige OV-Entwicklung sind vor allem folgende Aspekte relevant:

- Der Anteil der tendenziell nichtmotorisierten Personen wird weiter steigen (von 21 %
auf 25 % bis 2040). Dadurch entsteht zusatzliches Nachfragepotenzial fiir den OV.
> Fir eine Verlagerung von Pkw-Wegen auf den OV muss das Angebot aufRerhalb der
Spitzenzeiten, insbesondere im stadtgrenzenuberschreitenden Regionalverkehr,

verbessert werden, um eine bessere Qualitit fiir den Freizeitverkehr zu bieten.

- Zur Vermeidung weiterer Marktanteilverluste vor allem im Quell- und Zielverkehr
muss die kiinftige Siedlungsentwicklung mit der OV-ErschlieRung besser abge-
stimmt werden.

> Fir die Siedlungsgebiete mit ungiinstiger OV-ErschliefRung sind kombinierte Ver-
kehrsangebote (Bike & Ride, Park & Ride) zu verbessern, damit die OV-Anteile in
diesen Gebieten erhoht werden kénnen.

Folgende Ziele werden fiir die weitere Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs

verfolgt:

> Steigerung des Verkehrsanteils der OV-Wege der Linzerinnen und Linzer um 5 %
Punkte von 22 % auf 27 %.

> Deutliche Steigerung des Verkehrsanteils der OV-Wege bei den Nicht-Linzern.

- Zunahme der OV-Fahrgastzahlen.

- Erhohung der Zahl der Jahreskartenbesitzer und Job-Ticket Nutzern.

> Erhohung des Anteils der Einwohner in den OV-Giiteklassen A bis C.

Die Stadt Linz hat im Vergleich der Landeshauptstddte (ausgenommen Wien) bereits
bisher den héchsten OV-Anteil. In den letzten Jahrzehnten wurde das Netz des 6ffentli-
chen Verkehrs in Linz schrittweise erweitert.

Tab. 12: Entwicklung des Streckennetzes im OV in Linz in km

Entwicklung des Streckennetzes im OV in Linz in km

1988 2008 2018
absolut in %
StraBenbahn 18,2 21,1 30,9 +9,8 +46,4
0-Bus und Bus 110,2 162,4 176,2 +13,8 +85
Gesamt " 128,4 183,5 2071 +23,6 +12,9

Quelle: Linz Linien 2019; 1) ohne Bergbahn

Seit der Erstellung des Verkehrskonzepts 2001 wurden zahlreiche Strafienbahnlinien
verlingert:

- nach Ebelsberg 2001.

- zur solarCity 2005.

- Verlingerung der Postlingbergbahn auf den Hauptplatz 2009.

- Verliangerung auf das Harter Plateau und nach Traun.
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2004 wurde die Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof mit der Unterflurfithrung der
Strafienbahn fertiggestellt. Der Fuhrpark wurde durch die Einfithrung von Niederflur-
fahrzeugen (Straf!enbahn und Busse) modernisiert und mit dem Beschleunigungspro-
gramm LIBE wurde durch die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen die durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit sowie die Piinktlichkeit und RegelméfRigkeit verbessert.
Durch die Einfithrung von Busspuren erhielten Busse in stark befahrenen Strafden
Vorrang. Das elektronische Fahrgastinformationssystem zeigt die Wartezeiten und die
nichste Abfahrtszeit minutengenau.

Seit 1. Oktober 2018 wurde mit dem ,,MEGA-Ticket" eine zeitgemifie Karte im

Scheckkartenformat fiir die Jahres- und Semesterkarten eingefiihrt. Diese Karte ist

mit zahlreichen attraktiven Vergiinstigungen verbunden:

- 30 % Erméafiigung mit dem Anrufsammeltaxi,

- ermaéfigte Tickets bei Kulturveranstaltungen,

- Ubertragbarkeit,

- an Wochenenden und Feiertagen als Familienticket (2 Erwachsende mit bis zu 4
Kindern) nutzbar.

Die Jahreskartenpreise sind unter dem Verbraucherpreisindex gestiegen und sind mit
€ 285,00 deutlich giinstiger als etwa die Jahreskarte in Wien (€ 365,00), Innsbruck (€
370,00) oder Salzburg (€ 365,00). Nur in Graz wird die Jahreskarte mit einem dhnlich
Preis angeboten (€ 281,00).

Ergianzend zum 6ffentlichen Verkehrsangebot wurden in den Stadtrandgebieten und
elf angrenzenden Umlandgemeinden ein Anrufsammeltaxisystem eingefiihrt. Am
Wochenende werden drei Nachtbuslinien angeboten, die durch das Anrufsammeltaxi-
system erganzt werden (seit 2009).

Der Ausbau des OV-Netzes und die Attraktivierung des Angebots haben zu kontinu-
ierlich steigenden Fahrgastzahlen gefiihrt.

Tab. 13: Entwicklung der Fahrgastzahlen in Mio.

Entwicklung der Fahrgastzahlen in Mio.

1988 2008 2018
absolut in %
StraBenbahn 57,4 65,2 +7,8 +13,6
0-Bus und Bus 379 47,0 +9,1 +24,0
Gesamt " 64,5 95,3 112,2 +16,9 +117,7

Quelle: Linz Linien 2019; 1) ohne Bergbahn
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Die dsterreichweit einheitlich ermittelten OV-Giiteklassen wurden im Rahmen der Os-
terreichischen Raumordnungskonferenz als Grundlage zur besseren Abstimmung der
OV-ErschlieRung mit der Siedlungsentwicklung ausgearbeitet. Die Karte in Abbildung
29 zeigt, welche Gebiete sehr gut (dunkelgriin) und welche weniger gut (rot) erschlossen
sind. Entlang der sehr guten bis guten Erschliefdung sollte sich auch die zukiinftige
Siedlungsentwicklung orientieren.

Die Abbildung zeigt, dass das Siedlungsgebiet von Linz sehr gut mit dem 6ffentlichen
Verkehr erschlossen ist (siehe auch Tabelle 2). Schwachstellen gibt es vor allem im Be-
reich der Einfallsrouten oder im Industriegebiet. Die Erschlieffung dieser Gebiete durch
die Realisierung der Stadtbahn (S 6 und S 7), die Ausweitung des O-Busnetzes (Linien 47
und 48) sowie des Busnetzes (Linien 13 und 14) sind daher von besonderer Dringlichkeit
und sollen rasch in die Umsetzung gebracht werden.

Abb. 31: 0V-Giiteklassen in der Region Linz

OV-Giiteklassen in der Region Linz

Quelle: OROK (2020): OV-Giiteklassen fiir Osterreich
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Die Verlingerung der Straflenbahnlinien und das damit gestiegene Fahrgast-
aufkommen fiihren bereits zu Kapazitidtsengpéssen in den Kernbereichen des
Liniennetzes. Die Auslastung wird zusétzlich durch den Ausbau des Regionalverkehrs
(S-Bahnnetz) im Bereich des Hauptbahnhofs erhoht. Fiir eine Erh6hung des Verkehrsan-
teils des OV und eine weitere Steigerung der Fahrgastzahlen ist

- eine Entlastung der Kernstrecke der Straflenbahn zwischen Hauptbahnhof und dem
Zentrum von Urfahr,

eine Entlastung der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof,

eine Verbesserung der Buserschliefdung im Siiden von Linz,

eine Verdichtung des Busangebots fiir Ost-West-Beziehungen,

eine Beschleunigung der Busse in Strafden mit hohem Staurisiko,

eine verbesserte Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit der OV-ErschlieBung
notwendig.

Die hohe Dichte des Kfz-Verkehrs und der knappe Strafienraum erfordern auch die
Priifung unkonventioneller Losungen. Dazu konnen auch der Einsatz von Seilbahnen
oder Drohnen zédhlen.

[ R A A 2

Zur Umsetzung der Ausbaumafinahmen des 6ffentlichen Nah- und Regionalverkehrs-
netzes sind zusatzliche Finanzmittel notig. Die Stadt Linz tritt daher fiir die Einfithrung
einer ,Nahverkehrsmilliarde” ein, die es den Stadten und Stadtregionen ermdoglicht, ihr
offentliches Verkehrsinfrastrukturangebot auszubauen.

Tab. 14: Planungsgrundsitze und MaBnahmen fiir den Offentlichen Verkehr

2. 0V-Achse dstlich der LandstraRe
Sicherung der Stadthahntrasse Urfahr-Gallneukirchen

Entwicklung eines optimal abgestimmten Verlangerung der StraBenbahnlinie 4 von Traun nach Kremsdorf
0V-Netzes mit Regionalbahn, S-Bahn,

Regionalbus, StraBenbahn, Bus Verlangerung der StraBenbahnlinie 2 von solarCity bis Nahverkehrsknoten

Pichlingersee und Linie 1, 2 bis Science Park — Trassensicherung

Ausbau attraktiver Ost-West-Busachsen und neue Buslinien fiir den Siiden
von Linz

Nahverkehrsknoten Bahnhof Urfahr
Nahverkehrsknoten Dornach/Auhof
Nahverkehrsknoten Franckviertel

Entwicklung von dezentralen Nahverkehrsknoten Pichlinger See
Nachverkehrsknoten zur besseren
flachigen ErschlieBung und zur

Entlastung des Hauptbahnhofs Nahverkehrsknoten Bahnhof Ebelsberg

Nahverkehrsknoten Bahnhof Linz Oed

Nahverkehrsknoten Summerauer Bahn im VOEST-Chemie-Bereich

Nahverkehrsknoten Wegscheid/Neue Heimat

Nahverkehrsknoten Lindbauer/Linke BriickenstraBe
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Bike & Ride

Park & Ride
Entwicklung der Nahverkehrsknoten Optimierung der Umsteigevorginge zwischen verschiedenen OV-Linien,
zu multimodalen Drehscheiben Sharing-Angebote (Fahrrider, EScooter, CarSharing)

Hohe Ausstattungs- und Aufenthaltsqualitat (Fahrgastinformation,
Wetterschutz, Wartemdglichkeiten etc.)

(}V-Beschleunigung und Ausbau von Busspuren auch auf Kosten des Ruhenden Verkehrs tagsiiber
0V-Bevorrangung bzw. in den Spitzenstunden

Attraktive Gestaltung des Tarifsystems

fiir Nicht-Linzerlnnen Einfiihrung einer Regionskarte

Abstimmung der siedlungsentwicklung Errichtung neuer grOfSer WOhn- und Betrlebsgeblete in 0V-GUtek|aSSBn A_C
mit der OV-ErschlieBung Verbesserung der ErschlieBung in unterversorgten Siedlungsgebieten
Priifung unkonventioneller Einsatz von Seilbahnen

Lﬁsungen der DV'ErschIieBung Einsatz von Drohnen
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Folgende Projekte werden kurz- bis mittelfristig verfolgt:

> Zweite Nord-Siid-OV-Achse (Abb. 32) zur Entlastung der Achse durch die Linzer Land-
straf’e mit neuen O-Buslinien 47 (Miithlkreisbahnhof — Neue Welt) und 48 (Karlhof
—Neue Welt)

- Sicherung und Festlegung einer Bahntrasse durch Urfahr fiir eine zusatzliche
regionale Schienenachse in Richtung Gallneukirchen /Pregarten. Ausarbeitung eines
Vorprojekts mit Kostenbeteiligung der Stadt Linz.

- Verlangerung der Miihlkreisbahn zu den Strafenbahnlinien 1 und 2 (Linke Briicken-
strafde) und Weiterfiithrung auf der geplanten Stadtbahntrasse zum Hauptbahnhof.

- Verlangerung der Schnellbuslinie 70/71 in das Industriegebiet mit Intervallverdich-
tung.

- Verliangerung der O-Buslinie 41 zum Bahnhof Wegscheid.

- Fortsetzung der Errichtung von Busspuren und Busschleusen (z. B. Leonfelder Strafie,
Prinz-Eugen-Strafe / Industriezeile, Buslinien 41/43, 18 und 25 in Landwiedstrafie,
Ramsauerstrafde bzw. Muldenstraf3e, Dauphinestrafe zwischen Schorgenhubstrafie
und Laskahofstraf3e, Linz-Siid).

> Bessere OV-ErschliefRung im Siiden von Linz durch neue Buslinien: Linie 13 vom
Miihlkreisbahnhof bis zum Pichlinger See und die Schnellbuslinie 14 vom Hafen zum
Ennsfeld (Abb. 34 u. 35).

- Sicherung einer potenziellen Straffenbahntrasse fiir eine kiinftige Verlingerung von

der solar-City zum Pichlinger See.

Fortsetzung Beschleunigungsprogramm LIBE.

Fortsetzung Bau von Haltestellenkaps und Attraktivitatsverbesserung der Haltestellen.

Schrittweiser Ausbau der dezentralen Nahverkehrsknoten.

Entwicklung eines Konzepts fiir eine bessere Ost-West-Erschliefdung mit Buslinien

oder alternativen Verkehrsformen wie z. B. Seilbahnen.

- Erstellung eines neuen Regionalbuskonzepts fiir Linz (Intervalle, Umsteigebeziehun-
gen Stadt- und Regionalverkehr, Angebot in den Abendstunden und am Wochenende
etc).

- Ausbau des Nahverkehrsknotens Lastenstrafe in Zusammenhang mit dem viergleisi-
gen Ausbau der Westbahnstrecke zwischen Wahringerstrafie und Lastenstrafie.

- Viergleisiger Ausbau der Westbahnstrecke zwischen dem Hauptbahnhof und
Untergaumberg mit Neubau der Fuf3giangerunterfithrung bei der Haltestelle Un-
tergaumberg sowie Umbau der LILO-Haltestelle.

- Ertiichtigung der Bahnunterfithrungsbauwerke Raimundstrafie und Lastenstrafie
fiir den Buslinienverkehr.

N R 4
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Abb. 32: Zweite Nord-Siid-0V-Achse 6stlich der LandstraRe inklusive neuer 0-Buslinien 47 und 48

Zweite Nord-Siid-OV-Achse 6stlich der Land-
strafde inklusive neuer O-Buslinien 47 und 48
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Abb. 33: Neue 0-Buslinien 47 und 48 im Osten von Linz

Neue O-Buslinien 47 und 48 im Osten von Linz
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Abb. 34: Liniennetzplan fiir die kiinftigen Buslinien 13 und 14 im Siiden von Linz

Liniennetzplan fiir die kiinftigen Buslinien 13 & 14 im Siiden von Linz
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Abb. 35: Liniennetzplan fiir die Buslinien 13 und 14 im Siiden von Linz

Liniennetzplan fiir die Buslinien 13 § 14 im Siiden von Linz
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7.4.1. FlieRender Verkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat bis ca. 2001 stetig Verkehrsanteile gewon-
nen. Seit 2001 hat sich der Verkehrsanteil des MIV bei ca. 56 % an allen Wegen (Linzer
und Nicht-Linzer) stabilisiert (2012). Durch das Bevolkerungswachstum in Linz und in
der Region Linz, den starken Zuwachs an MIV-Wegen durch die Nicht-Linzer in Linz und
die dynamische Zunahme des stadt-grenzeniiberschreitenden Pendlerverkehrs sind die
Verkehrsbelastungen im Strafiennetz weiter gestiegen und damit auch die Stauwahr-
scheinlichkeit und Stauhdufigkeit (siehe auch Kapitel 2).

Tab. 15: Entwicklung der Verkehrshelastungen im hochrangigen StraBennetz JDTV

Entwicklung der Verkehrsbelastungen im
hochrangigen Strafiennetz JDTV

StraBenquerschnitt Gesamtverkehr PKW

2005 2015 2005 2015 GV PKW
B1 Wiener StraRRe 15.470 16.490 13.850 15.041 6,6 8,6
B125 Prager StraRBe 3.460 4.250 3.270 4.098 22,8 25,3
B126 Leonfelder StraBBe 11.800 13.430 11.180 12.893 13,8 15,3
B127 Rohrbacher StralRe 19.040 22.500 18.090 21510 18,2 18,9
B139 Kremstaler Stralle 21.890 23.080 21.380 22.248 54 41
Summe 71.660 79.750 67.770 75.790 11,3 118

Quelle: ECE StraBenverkehrszahlungen 2005, 2015

Aktuellere Verkehrszihlungen liegen aus den automatischen Zihlstellen des Landes
vor, die allerdings andere Zdhlstandorte aufweisen, als die alle fiinf Jahre durchgefiihr-
ten ECE-Zahlungen. Diese Zahlungen bestétigen jedenfalls den beschriebenen langfris-
ten Trend auch fiir die letzten Jahre.
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Tab. 16: Entwicklung der Verkehrshelastungen im hochrangigen StraRennetz JDTV — Werktag

Entwicklung der Verkehrsbelastungen im
hochrangigen Straflennetz JDTV - Werktag

StraBenquerschnitt Gesamtverkehr PKW

2014 2018 2014 2018 GV PKW
B1 Uferkurve Ebelsberg 17.804 19.037 15.890 17.072 6,9 14
B1 Traunbriicke 20.564 19.466 19.842 18.837 -5,3 -5,1
B3 Steyregger Briicke 24.843 27.039 23.442 25.649 8,8 94
B139 Rémerbergtunnel 21.029 20.253 20.423 19.545 -3,8 -4,3
B139 Harter Plateau 27.484 30.104 26.341 29.008 9,5 10,1
Summe 111.724 115.899 105.938 110.111 37 39

Quelle: Land Oberdésterreich (2019): Auswertung der Dauerzahlstellen im hochrangigen Straennetz

Bei den Verkehrszwecken dominieren die Arbeits- und Freizeitwege. Der Anteil der
Freizeitwege hat seit 1992 stark zugenommen.

Abb. 36: Pkw-Fahrten nach Verkehrszwecken der Linzer und Nicht-Linzer (ohne Nach-Hause-Wege)

Pkw-Fahrten nach Verkehrszwecken der Linzer und Nicht-Linzer

21,4% 35,3% 32,3% 36,8 %

1992 2012

17,7%
14,7% 15,5%

49% 5,5%

10,6 %

Arbeit Dienstlich-geschéftlich Schule, Ausbildung = Einkauf Freizeit, Erledigungen

Quelle: Land Oberésterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012

Der Zuwachs der Arbeitswege ist durch das starke Wachstum der Einpendler nach Linz
zu erklaren. Das Wachstum beim Ausbildungsverkehr bestatigt den Riickgang bei den
Fufdwegen in diesem Verkehrszweck. Das starke Wachstum beim Freizeit- und Erledi-
gungsverkehr lasst darauf schlief3en, dass die rdumlichen Aktivitdtsmuster sich sehr
autoaffin entwickelt haben.
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Abb. 37: Veranderung der MIV-Wege der Linzer und Nicht-Linzer nach Verkehrszwecken in Linz 1992-2012

Veranderung der MIV-Wege der Linzer und Nicht-Linzer
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Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012

Die Bewiltigung des stadtgrenzeniiberschreitenden Kfz-Verkehrs stellt eine der grofiten
Herausforderungen fiir die Verkehrsentwicklung der Stadt Linz dar. Die dynamische
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung in Linz und in der Region Linz und die Lage
an einem Transeuropaischen Verkehrsknoten erhohen den Druck auf das Linzer Stra-
f3ennetz von aufden. Gleichzeitig sollen jedoch die Luftschadstoff- und die Treibhausgas-
emissionen reduziert, mehr Flachen fiir den 6ffentlichen Verkehr, den Fuf3ginger- und
Radverkehr gewonnen und die Qualitédt des 6ffentlichen Raums verbessert werden.

Folgende Ziele werden zum motorisierten Individualverkehr verfolgt:

- Langfristige Reduktion des Anteils der Pkw-Wege in Linz (Linzer und Nicht-Linzer)
um etwa 10 Prozentpunkte von 56 % auf 46 %. Damit kann die Zahl der Pkw-Wege
trotz wachsender Bevolkerung um ca. 5 % reduziert werden.

- Nutzung der Komplettierung des hochrangigen Strafiennetzes zur Biindelung des
Kfz-Verkehrs, zur nachhaltigen Entlastung der Kernstadt und von Wohngebieten und
zur Gewinnung von Flichen fiir den 6ffentlichen Verkehr, den Rad- und Fufigdnger-
verkehr sowie einen 6ffentlichen Raum mit hoher Aufenthaltsqualitat.

- Verkehrswirksamkeitsuntersuchungen bzw. erweiterte strategische Analysen zu
Trassen bzw. Anschliissen im iibergeordneten Straflennetz, die langfristig aufgrund
der Stadtentwicklung wieder relevant werden konnten (z. B. Nordring, Halbanschluss
Pichlingersee).
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- Sicherungen von Trassen, die mittel- bis langfristig aufgrund der Stadtentwicklung
notwendig werden kénnten (z. B. 3. StraRenachse im Siiden vom Stadtentwicklungs-
gebiet Kaserne Ebelsberg liber die Traun zur Lunzerstrafie vorrangig fiir den OV,
Radverkehr und die lokale Erschliefiung).

Das hochrangige Straflennetz wurde in den letzten Jahrzehnten weitgehend fertig-
gestellt. Damit konnten viele Stadtteile vom Durchgangsverkehr und vor allem vom
Schwerverkehr entlastet werden. Dazu zdhlen

- Autobahnanschluss Franzosenweg zur Entlastung der Neuen Heimat.

- Autobahnanschluss Industriezeile zur Entlastung des Franckviertels.

- Umfahrung Ebelsberg zur Entlastung von Ebelsberg.

- Autobahneinhausung A7 zur Entlastung der Stadtteile Bindermichl und Spallerhof.

Im nachrangigen Straflennetz wurde durch die Einfithrung einer flichenhaften
Tempo-30-Zone und durch punktuelle Gestaltungsmafinahmen im Straflenraum die
Fahrgeschwindigkeit reduziert und die Verkehrssicherheit erhdht.

Fiir die kiinftige Entwicklung werden die in Tabelle 16 dargestellten Planungs-
grundsitze und Mafdnahmen verfolgt. Kurz- und mittelfristig sind folgende Maf3-
nahmen in Umsetzung oder in Vorbereitung:

- Sicherheitsausbau der A7 mit Errichtung von Bypassbriicken bei der VOEST-Briicke.
- A26 Westring Linz.

- Autobahnanschluss Auhof.

- Trassensicherung und Detailausarbeitung zur Osttangente Linz.
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Tab. 17: Planungsgrundsétze und MaRnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr (FlieBverkehr)

Umsetzung des Leitprojektes A26-Westring Linz
Komplettierung des

hochrangigen StraBennetzes Umsetzung des Leitprojekts Osttangente Linz

Autobahnhalbanschlussstelle Auhof

Entwicklung und Umsetzung flankieren-
der MaBnahmenpakete zur Verkehrs-
beruhigung, zur Verbesserung der

Flankierendes MaBnahmenpaket A26-Westring inklusive Neugestaltung
Hinsenkampplatz

Bedingungen fiir den dffentlichen Begleitende Ausarbeitung eines flankierenden MalBnahmenpakets
Verkehr, den Rad- und FuBgéngerverkehr zur Osttangentenplanung
;(:::I:szur Aufwertung des dffentliches Verkehrslenkende Manahmen in der Altenberger StralBe (AS Auhof)

Trassensicherung fiir mittel- bis
langfristige StraBen in Folge der
Stadtentwicklung

Neue StraBenachse im Siiden von Linz fiir OV, Radverkehr und lokale
ErschlieBung zwischen Kaserne Ebelsberg und LunzerstraBe

Strategische Analysen zum hochrangigen StraBennetz in Zusammenhang

Verkehrsheruhigung abseits des mit der Stadtentwicklung

HauptstraBennetzes Abrundung Tempo-30-Zonen

Geschwindigkeitsmindernde Gestaltung der StraBenrdume

7.4.2.Ruhender Verkehr

Auch wenn die Motorisierungsentwicklung stagniert (Pkw/1.000 EW), ist zu erwarten,
dass durch die Bevolkerungszunahme der Bestand an Pkw weiter zunehmen wird. Bei
konstant bleibender Motorisierung wird der Pkw-Bestand in Linz um ca. 9 % bis 2030,
um ca. 15 % bis 2040 allein aufgrund des Bevolkerungswachstums zunehmen (siehe
auch Kapitel 3.2.). Es bleibt abzuwarten, ob sich die Trendumkehr zu sinkenden Motori-
sierungsraten wie in grof3eren Stadten auch in Linz fortsetzen wird.

Neben dem Eigenbedarf an Stellplitzen entsteht dariiber hinaus durch den Ein-
pendlerverkehr ein hoher externer Bedarf an Stellplitzen. Die Organisation des
Ruhenden Verkehrs ist mit folgenden Aufgaben verbunden:

- Bereitstellung von Stellplatzen fiir die Wohnbevolkerung auf3erhalb des Straf3en-
raumes, damit im 6ffentlichen Raum fir den offentlichen Verkehr, den Radverkehr,
den Fufgingerverkehr, die Begriinung und den Aufenthalt ausreichend Flidchen zur
Verfiigung stehen.

- Bereitstellung von einer limitierten Zahl von Stellplatzen fiir den Zielverkehr au-
f3erhalb und innerhalb des Straflenraumes, damit die Verkehrsbelastung durch den
Zielverkehr begrenzt wird, die Erreichbarkeit fiir den notwendigen Wirtschaftsver-
kehr aber moglich bleibt.

- Zeitliche und finanzielle Bewirtschaftung der Stellpldtze im 6ffentlichen Raum zur
zielgerichteten Steuerung der Stellplatznutzung.
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Die Stadt Linz verfolgt folgende Ziele zur Organisation des Ruhenden Verkehrs:

- Entlastung des 6ffentlichen Raums von parkenden Kraftfahrzeugen fiir Busspuren,
Radwege, breitere Gehsteige, Begegnungs- und Fufigidngerzonen, Verkehrssicher-
heitsmafinahmen sowie Begriinungsmafinahmen.

> Reduktion des Pkw-Zielverkehrs in Gebieten mit guter OV- bzw. Radverkehrserschlie-
fSung.

- Bevorzugung des Anrainerparkens gegeniiber dem Zielverkehr (Griine Zonen).

- Sicherstellung der Kfz-Erreichbarkeit fiir den notwendigen Wirtschafts- und Ein-
kaufsverkehr.

Die Stadt Linz hat auch in den letzten Jahren bereits zahlreiche Mafnahmen fiir

eine zielorientierte Organisation des Ruhenden Verkehrs umgesetzt:

- Die seit 1989 eingefiihrte Parkraumbewirtschaftung wurde schrittweise ausgebaut
und umfasst das gesamte Stadtzentrum und die daran angrenzenden Stadtviertel. In
diesen Gebieten konnen Bewohner mit Bewohnerparkkarten dauerparken. Ausge-
nommen sind Kurzparkzonen in Geschéaftsstraf3en.

- Seit 2001 gelten einheitliche Tarife fiir die Bewohnerkarten, die Bewirtschaftungszeit
sowie die Kurzparkdauer. Die maximale Kurzparkdauer ist gebietsspezifisch mit 30,
60, 90 oder 180 Minuten begrenzt. Der Tarif fiir die erste halbe Stunde betragt 1 Euro,
90 Minuten kosten 3 Euro.

Im Stadtgebiet, vor allem im Stadtzentrum, werden in Parkgaragen insgesamt etwa
8.300 Parkplatze (2018) angeboten, die die Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit dem
Pkw sicherstellen. Ein statisches Garagenleitsystem hilft Parkplatzsuchenden den kiir-
zesten Weg zur nidchsten Garage mit freien Parkplatzen zu finden. Das bestehende Park-
leitsystem in der Stadt ist ,,analog” mit einem System an Hinweisschildern organisiert.
Eine digitale Losung soll gemeinsam mit den privaten Garagenbetreibern entwickelt
werden (z. B. Garagen-App, elektronische Anzeigen tiber die Zahl der freien Stellplatze).

Die Parkraumbewirtschaftung in Linz hat sich weitgehend bewahrt. Die Tarife liegen im
Durchschnitt vergleichbarer Stadte. Angesichts der wachsenden Kfz-Einpendlerzahlen
ist allerdings eine Ausweitung der Bewirtschaftungszonen sowie eine Verldngerung in
die Abendstunden zu priifen. Weiters wéren aus Sicht der Stadt Linz griine Parkzonen
wie in der Stadt Graz wiinschenswert.

Die Errichtung von gewerblichen Stellplidtzen im Kernstadtbereich ist weitgehend abge-
schlossen. Neue Garagen sollen mit einer 1:1-Reduktion der Stellpldtze an der Oberfldche
verbunden werden.

Die Errichtung von Stellplatzen aufierhalb des 6ffentlichen Strafdenraums wird durch

das oberdsterreichische Bautechnikgesetz und die Bautechnikverordnung geregelt.

Seit 2017 gibt es die Moglichkeit fiir die Baubehérde von der Stellplatzverpflichtung

teilweise abzusehen, wenn fiir die Beniitzerinnen und Benutzer des Gebaudes zur

ErschliefRung geeignete 6ffentliche Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen (00-Bau-

technikverordnung 2017). Damit kann bei Neu- und Umbauten

- von Biiro- und Betriebsgebduden der Zielverkehr mit dem Pkw (Beschiftigte und
Besucher) begrenzt werden,

- von Wohngebauden der Reduktion der Motorisierung in dicht bebauten Stadtgebie-
ten Rechnung getragen werden.
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Die Stadt Linz wird diese Moglichkeit der Nachsicht der Stellplatzverpflichtung nut-
zen. Die Mobilitdtserhebung , Osterreich unterwegs“ (BMVIT 2016) zeigt, dass die
PKW-Nutzung bei einer Verfiigbarkeit eines Parkplatzes am Arbeitsplatz bei 82 %,
ohne Verfligbarkeit eines Dauerparkplatzes aber nur bei 35 % liegt. Das bedeutet, dass
die Verfiigbarkeit von Stellpldtzen am Arbeitsort einen wesentlichen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl hat. In gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossenen Ge-
bieten ist das Stellplatzangebot daher ein starkes Steuerungsinstrument. Folgende
Kriterien sollen dabei beriicksichtigt werden:

- Die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln muss mit hoher Qualitit gege-
ben sein.

- Die Reduktion der Stellplatzverdichtung muss den verkehrs- und umweltpolitischen
Zielen entsprechen und eine Verlagerung von Wegen auf den 6ffentlichen Verkehr
und den Radverkehr unterstiitzen.

- Die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsflichen fiir stadtvertrédgliche Verkehrsarten,
die Verkehrssicherheit und die Aufenthaltsqualitiat im 6ffentlichen Raum darf sich
nicht verschlechtern.

Fir die Ermittlung der Qualitit des 6ffentlichen Verkehrsangebotes wird das OV-Gii-
teklassensystem der OROK herangezogen. Eine hohe Qualitit liegt unter folgenden
Bedingungen vor:

Tab. 18: OV-ErschlieRungsqualitat fiir eine Reduktion der Stellplatzverpflichtung

OV-ErschliefRungsqualitit fiir eine Reduktion
der Stellplatzverpflichtung

Giiteklasse Maximale FuBwegdistanz Haltestellenkategorie Reduktion
zur Haltestelle

A <300m ["und 1% bis zu 90 %

A <500 m [? bis zu 50 %

1) Haltestellenkategorie I: Hdchstrangiges Verkehrsmittel: Fernverkehr, REX, S-Bahn, Regionalbahn, Lokalbahn
Intervall: < 5 min (6-20 Uhr)

2) Haltestellenkategorie Il: Hochstrangiges Verkehrsmittel: StraBenbahn, 0-Bus (6-20 Uhr)
Intervall: < 5 min

3) Haltestellenkategorie I: Hochstrangiges Verkehrsmittel: Fernverkehr, REX
Intervall: < 10 min (620 Uhr)
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Tab. 19: Planungsgrundsétze und MaBnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr (FlieBverkehr)

Entlastung des dffentlichen Raums von
parkenden Fahrzeugen fiir Busspuren,
Radwege, breitere Gehsteige,
Begegnungs- und FuBgéngerzonen,
VerkehrssicherheitsmaBnahmen sowie
Begriinung

Stellplatzverpflichtung geméaR Bautechnikverordnung

Errichtung von gewerblichen Garagen bei einer Reduktion der Stellplétze
an der Oberflache 1:1

Reduktion von Stellplatzen an der Oberflache in Gebieten mit Stellplatz-
reserven in Garagen und im StraBenraum

Reduktion des Pkw-Zielverkehrs
in Gebieten mit guter OV-ErschlieBung

Digitalisierung des Parkleitsystems gemeinsam mit privaten
Garagenbetreibern

Reduktion der Stellplatzverpflichtung auf Basis eines detaillierten Kriterien-
katalogs vor allem fiir Biiro und Betriebsgebédude

Sicherstellung der Kfz-Erreichbarkeit
fiir den notwendigen Wirtschafts- und
Einkaufsverkehr

Flachendeckende Kurzparkzonen im dicht bebauten Stadtgebiet

Kurzparkzonenregelung in EinkaufsstraBen ohne Giiltigkeit von
Bewohnerkarten

Bevorzugung des Anrainerparkens
gegeniiber dem Zielverkehr

Priifung einer weiteren Ausweitung des Parkraumbewirtschaftungsgebietes
Priifung einer Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in den Abendzeiten

Priifung von reinen Anrainerparkzonen

Multimodalitat bedeutet die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel durch eine
Person je nach Situation. Viele Mobilitatserhebungen zeigen, dass Verkehrsteilnehmer
in ihrer Verkehrsmittelwahl flexibler werden. Reprasentative Mobilitdtserhebungen
belegen, dass der multimodale Anteil steigt. In Wien benutzen 58 % (2018) der Mobili-
tatsteilnehmer zumindest zwei unterschiedliche Verkehrsmittel pro Woche. 2013 waren

es noch 52 % (omniphon 2019).

Intermodalitat (Kombinierter Verkehr) ist ein Teilaspekt der Multimodalitdt und bedeu-
tet, dass unterschiedliche Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt werden. Das betrifft
zumeist Pkw und OV und Fahrrad und OV. Der intermodale Verkehr hat in Stadten iib-
licherweise eine eher untergeordnete Bedeutung. So liegt der Anteil des Kombinierten
Verkehrs der Linzerinnen und Linzer bei 0,9 % (2012). Die Nicht-Linzer legen allerdings
6 % ihrer Wege in Linz kombiniert zuriick. Das zeigt, dass der Kombinierte Verkehr fiir
den stadtgrenzeniiberschreitenden Zielverkehr eine wesentliche Rolle spielt und zur

Entlastung des Strafiennetzes beitrigt.
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Abb. 38: Entwicklung des Kombinierten Verkehrs der Linzer und Nicht-Linzer in Linz

Entwicklung des Kombinierten Verkehrs
der Linzer und Nicht-Linzer in Linz

11,69
& 16,2%

4,8%
‘ 45% .

18,9% 1992 55,0% 2012 47,8%

27,0 %
9,7%
45%

Arbeit Dienstlich-geschaftlich Schule, Ausbildung = Einkauf Freizeit, Erledigungen

Quelle: Land Oberdsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012

Im Kombinierten Verkehr dominieren die regelmiafigen Verkehre zur Arbeit und

zur Ausbildung. Der Anteilsgewinn der Ausbildungswege diirfte mit dem Anstieg der
Studenten und der Schiiler, die Universitaten und hohere Schulen in Linz besuchen,
zusammenhdngen. Interessant ist, dass auch im Freizeitverkehr die Nutzung des Kom-
binierten Verkehrs deutlich gewachsen ist. Das bestitigt eine zunehmende Flexibilitat
im Mobilitatsverhalten.
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Abb. 39: Verdnderung des Kombinierten Verkehrs der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 1992-2012 nach Verkehrszwecken (ohne Nach-Hause-Wege)

Verinderung des Kombinierten Verkehrs der Linzer und
Nicht-Linzer in Linz 1992-2012 nach Verkehrszwecken
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Quelle: Land Obergsterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012

Der Kombinierte Verkehr wird vor allem tiber dezentrale Park & Ride-Anlagen aufier-
halb von Linz entlang der S-Bahnstrecken und der Miihlkreisbahn organisiert. Insge-
samt stehen etwa 4.100 Park & Ride-Stellplédtze zur Verfiigung. Nur ein sehr kleiner Teil
davon befindet sich auf dem Stadtgebiet von Linz (Linz-Oed, Linz-Wegscheid, Bahnhof
Ebelsberg, Parkplatz Hartheimerstrafe). Die Auslastung ist sehr unterschiedlich. Im
Durchschnitt sind die Stellplatze zu ca. 70 % belegt (Erhebung des OAMTC am 4.10.2017).
In Relation zu den ca. 100.000 bis 110.000 Pkw-Wegen/Tag nach Linz (2012) kann auch
eine erhebliche Ausweitung der P & R-Kapazitat nur einen kleinen Betrag zur Reduk-
tion der Belastung durch den Pkw-Zielverkehr leisten. Neben Park & Ride entstehen
Entlastungsmoglichkeiten vor allem durch Bike & Ride. Bike & Ride hat den Vorteil,

dass mit weniger Flache eine deutlich grof3ere Kapazitit fiir den Kombinierten Verkehr
geschaffen werden kann. Durch die verstiarkte Nutzung von E-Bikes vergrofiern sich
die Reichweiten zu den Bahnhofen und das Fahrrad ist auch fiir eine Kombination mit
Regionalbussen und Strafienbahnen geeignet.

Da die Flachen im Einzugsbereich von hochwertigen Stationen teuer sind und besser

als Wohn- und Betriebsstandorte im fufilaufigen Einzugsbereich genutzt werden sollen,
setzt die Stadt Linz auf dem Linzer Stadtgebiet auf Bike & Ride und wird das Angebot von
Bike & Ride-Platzen an S-Bahn-Stationen, Strafenbahn- und Bushaltestellen vor allem
im Stadtrandbereich weiter ausbauen.
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Neben dem Kombinierten Verkehr soll aber vor allem multimodales Mobilitdtsverhalten
unterstiitzt werden. Das bedeutet die Schaffung von Angeboten, die eine flexible zweck-
spezifische Nutzung von unterschiedlichen Verkehrsmitteln und -systemen ermogli-
chen. Zu diesem Zweck sollen dezentrale Mobilitdtsknoten geschaffen werden, an
denen unterschiedliche Mobilitidtsdienstleistungen angeboten werden.

- Klassische 6ffentliche Verkehrsangebote

- Leihradstationen

- (E-)Car-Sharing

- Taxis

- Leihwagen

- E-Ladestationen

Die Leistungen der multimodalen Mobilitatsknoten sollen nach dem Vorbild von Graz
(tim-taglich intelligent mobil) mit der Jahresnetzkarte gekoppelt werden. Die Leistungen
an den Mobilitatsknoten konnen dann vergiinstigt in Anspruch genommen werden.

Neben den intelligenten Mobilitatsknoten sieht die Stadt Linz die kommerziellen , Free-
floating” Sharingangebote von E-Rollern und Autos als positive Ergdnzung, die multi-
modales Mobilitatsverhalten unterstiitzen. Allerdings werden mit den Betreibern klare
Regeln fiir eine vertragliche Nutzung vereinbart.

Nach dem Vorbild von Graz wird auch in Linz ein Sharingsystem an Mobilitédtskno-
ten von der Linz Linien GmbH eingefiihrt. Folgende fiinf Standorte wurden bereits
zur Verfiigung gestellt:

- Hauptplatz Linz

- Linz AG — Wiener Strafe

- Tabakfabrik - Ludlgasse

- Griine Mitte - Edeltraud-Hofer-Strafe

- JKU -Linz Kepler Hall

In den nichsten Jahren sind folgende weitere Standorte geplant:
- solarCity

~> Auwiesen

- Bindermichl

- Stadtplatz Leonding auf3erhalb von Linz

Tab. 20: Planungsgrundsétze und MaBnahmen fiir den multi- und intermodalen Verkehr

Vorrang fiir Bike & Ride vor Park & Ride,
Park & Ride nur in Ausnahmeféllen an
besonders geeigneten Standorten

Ausbau und Neuerrichtung von Bike & Ride-Anlagen an Bahn-, StraBenbahn-
und Bushaltestellen vor allem am Stadtrand

. . Schaffung von intelligenten multimodalen Mobilitatsknoten
Forderung und Unterstiitzung von ) L
multimodalen Mobilititsverhalten Schaffung von Rahmenbedingungen fiir ein geordnetes Angebot von

Freefloating-Sharing-Systemen (CarSharing, E-Scooter)
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Das Mobilitdtsangebot ist in den letzten Jahren nicht nur ausgebaut, sondern auch

vielfaltiger geworden:

- dasregionale und stadtische Verkehrsangebot ist im Verkehrsverbund verkniipft,

- Verkehrsmittelkombinationen fiir Wege und Wegeketten werden durch unterschied-
liche Angebote (Bike & Ride, Park & Ride, Mitnahmemoglichkeiten von Radern und
Rollern im OV) erleichtert,

- die Regelungsdichte im Ruhenden Verkehr hat sich mit der Parkraumbewirtschaf-
tung erhoht,

- das Garagenangebot benotigt Leit- und Orientierungssysteme,

- neue Mobilitdtsservices sind auf den Markt gekommen: Sharing- und Verleihsysteme
fiir unterschiedliche Verkehrsmittel (Freefloating, Car-Sharing, Sharingsysteme fir
Fahrrider, E-Scooter),

- Plattformen fiir Mitfahrborsen haben sich etabliert,

- die digitale Bereitstellung von umfassenden Informationsangeboten zu Mobilitéts-
dienstleistung verbessern den Uberblick iiber das aktuelle Mobilitdtsangebot fiir die
Mobilitatsteilnehmer.

Gleichzeitig ist das Wissen iiber die unterschiedlichen Angebote bei den Mobilitits-

teilnehmern immer noch sehr selektiv und unvollstindig verfiigbar. Eine zentrale

Herausforderung fiir ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten ist daher

- eine gezielte Information iber das aktuelle Angebot bereitzustellen,

- die aktuelle Verfiigbarkeit in den Entscheidungssituationen iiber das Mobilitats-
verhalten zu verbessern,

- ein Informationsangebot und ein Service, das verkehrstrager- und verkehrsmittel-
ubergreifend Mobilititsangebote barrierefrei bereitstellt.

Die Koppelung mit einer kontinuierlichen Bewusstseinsbildung iiber klima-, umwelt-
und stadtvertragliches Mobilitatsverhalten erhoht die Chance, Mobilitidtsverhaltensan-
derungen im Sinne der Mobilitatsziele der Region und der Stadt Linz zu bewirken.

Anderung des Mobilitdtsverhaltens bedeutet in diesem Zusammenhang

- die Nutzung von verfiigbaren Alternativen zum Pkw,

- die Anpassung des Zeitpunktes der Fahrten und Wege an die Kapazitatsauslastung
der Verkehrssysteme,

- die Anpassung der Routen- und Zielwahl an die aktuellen Verkehrszustande.
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- Neben 6ffentlichen Institutionen wie dem Verkehrsverbund Oberésterreich und
den LINZ LINIEN bieten auch private Unternehmen unterschiedlichste Mobilitéts-
services an:

> quando Linz (OV),

- https://verkehrsauskunft.ooevv.at inklusive anachb (alle Verkehrsmittel),

- google (alle Verkehrsmittel),

- Mitfahrborsen im Internet und App,

- Car-Sharing und E-Scooter-Sharing der jeweiligen privaten Anbieter,

- Navigationssysteme in den Fahrzeugen,

- Verkehrsnachrichten im Radio.

Neue private Anbieter verwenden dabei jeweils ihre eigenen Informations-, Tarif- und
Abrechnungssysteme. Die Mobilitdtslandschaft weist ein vielfdltigeres Angebot auf, ist
aber stédrker zersplittert. Die Verkniipfung aller Mobilitdtsdienstleistungen auf einer fiir
den Kunden gemeinsamen Plattform ist im Sinne des Konzepts , Mobility as a Service”
(Maas) ein wesentliches Ziel, das die Stadt Linz unterstiitzen wird. Ein geeigneter
Trager ware der Verkehrsverbund Oberdsterreich, bei dem auch jetzt schon wesentli-
che Basiselemente, wie die Grapheninformationsplattform und die Verkehrsauskunft
Osterreich, gewartet werden. Ziel ist die Ausweitung auf anbieterneutrale Tarif- und
Abrechnungsplattformen, die fiir den Kunden nahtlose und barrierefreie Ubergédnge
zwischen den Mobilitatsdiensten ermoglichen.

Dariiber hinaus wird die Stadt ihre Aktivititen zum Mobilititsmanagement und zur

Bewusstseinsbildung fortsetzen und ausbauen:

- Betriebliches Mobilitatsmanagement weiter unterstiitzen,

> Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung zum Radverkehr fortfiihren,

- Linzer Mobilitatsberatung weiter anbieten,

- das Ticketsystem nach einer allfilligen Einfithrung eines 1-2-3-Tickets hinsichtlich
einer kostengiinstigen Weiterentwicklung tiberpriifen.

Zusatzlich sollen verstarkt in Stadtentwicklungsgebieten, bei grofden Wohnbauanlagen
und Betriebsentwicklungsgebieten stadtebauliche Vertrage abgeschlossen werden,

die die Bautrdger und Entwicklungsgesellschaften verpflichten, ein Mobilitdtsma-
nagementkonzept zu erstellen und eine radfahrfreundliche Gestaltung (Abstellplitze,
Radwege, Radstreifen innerhalb des Gebietes) zu gewahrleisten. Beispiele dazu im
innerstadtischen Bereich gibt es bereits (z. B. GWG).
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Tab. 21: Planungsgrundsétze und MaBnahmen fiir Mobilitét als nutzerfreundliche Dienstleistung

Planungsgrundsitze und Maf3nahmen fiir Mobilitat
als nutzerfreundliche Dienstleistung

Das Konzept ,,Mobilitét als

Dienstleistung” (Mobility as a Entwicklung von verkehrstrager- und verkehrsmitteliibergreifenden
Service) unterstiitzen und Informations-, Bestell- und Abrechnungsplattformen

vorantreiben

Unterstiitzung Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Mobilitdtsmanagement in Stadtentwicklungsgebieten, bei groBen
Wohnbauprojekten und Betriebsentwicklungsgebieten durch
stadtebauliche Vertrage mit Bautrdgern und Entwicklungsgesellschaften

Fortsetzung und Verstérkung
von MobilititsmanagementmaBBnahmen

Fortfiihrung Linzer Mobilitdtsberatung

Fortfiihrung bewusstseinshildender MalRnahmen fiir den Radverkehr
Bewusstseinsbildung verstirken Weiterentwicklung eines kostengiinstigen Ticketsystems

Gemeinsame Bewusstseinsbildungsaktivitdten mit dem Land
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Der Personenwirtschaftsverkehr wird in der 0O-Verkehrserhebung unter dem Ver-
kehrszweck dienstlich-geschiftliche Wege erfasst. Der Anteil an allen Wegen in Linz
(Linzer und Nicht-Linzer) betragt etwa 5 %. Etwa 80 % der dienstlich-geschaftlichen
Wege wird mit dem Pkw zuriickgelegt.

Abb. 40: Dienstlich-geschéftliche Wege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 2012

Dienstlich-geschaftliche Wege der Linzer und Nicht-Linzer in Linz 2012
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Quelle: Land Oberdésterreich (2012): Oberésterreichische Verkehrserhebung 2012

Diese Aufteilung ist seit 1992 weitgehend konstant geblieben. Das bedeutet aber nicht,
dass es keine Verlagerungspotenziale vom MIV zum Umweltverbund gibt. Vor allem
im Radverkehr mit dem E-Bike ergeben sich neue Chancen (keine Parkplatzsuchzeiten,
lingere Wege ohne Schwitzen moglich). Dennoch wird auch kiinftig der Personenwirt-
schaftsverkehr tiberwiegend auf den Pkw angewiesen sein.

96 Mobilitatskonzept fiir die Stadt Linz



Handlungsfelder

Im Giiterverkehr zeigt sich folgendes Bild:

Tab. 22: Entwicklung des Giiterverkehrs an ausgewahlten Z&hlstellen des hochrangigen StraBennetzes in Linz

Entwicklung des Giiterverkehrs an ausgewdahlten
Zahlstellen des hochrangigen Strafiennetzes in Linz

Lkw- und Lkw-ahnliche Fahrzeuge

2005 2015
B1 Wiener StraRRe 1.620 1.449 -10,6
B125 Prager Stra3e 190 152 -20,0
B126 Leonfelder StralBe 620 537 -134
B127 Rohrbacher Stralle 950 990 +4,2
B139 Kremstaler StralRe 510 832 +63,1
Summe 3.890 3.960 +1,8

Quelle: ECE-StraBenverkehrszéhlungen 2005, 2015

Die Zahlungen an den Zahlstellen zeigen sowohl Riickgange als auch Zuwachse.
Insgesamt ist das Aufkommen kaum gewachsen. Diese Entwicklung ist mit der Wirt-
schaftskrise nach 2008 zu erkldren. Allerdings zeigt die Auswertung der automatischen
Zahlstellen des Landes, dass der Giiterverkehr auch nach 2015 im Stadtgebiet nur sehr
moderat zugenommen hat. Kiinftig ist dennoch eine weitere Zunahme zu erwarten. Vor
allem das dynamische Wachstum des Online-Handels wird die Fahrten der Zustell- und
Ruckholdienste erhohen (siehe auch Kapitel 3.6).

Linz ist ein Transeuropdischer Verkehrsknoten und kann die damit verbundenen Stand-
ortvorteile hervorragend nutzen. Gleichzeitig sind damit aber auch erhebliche Belas-
tungen durch den Durchgangsverkehr durch die Stadt verbunden. Die unzureichend
ausgebaute Nord-Siid-Schienenverbindung zwischen Prag-Linz-Graz und Siidosteuropa
fithrt zu einem hohen Giiterverkehrsanteil auf der Strafie, der Linz durchquert. Nach
dem Einbruch im Wirtschaftsverkehr durch die Wirtschaftskrise 2008 ist in den letzten
Jahren durch den Wirtschaftsaufschwung der internationale Giiterverkehr wieder
dynamisch gewachsen. Davon hat vor allem der Straflengiiterverkehr profitiert, sodass
das uberregionale Lkw-Verkehrsaufkommen wieder stark im Steigen begriffen ist.

Der Wirtschafts- und Giiterverkehr ist fiir Linz als dynamischer Wirtschaftsstandort
von hochster Prioritit. Die Verbesserung der Bedingungen fiir den Wirtschafts- und
Giiterverkehr einerseits und die Reduktion der Belastung andererseits kann nur durch
ein Biindel von Mafdnahmen erreicht werden.
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Die Stadt Linz verfolgt zum Wirtschafts- und Giiterverkehr folgende Ziele:

1) Die internationale Erreichbarkeit sicherstellen und Linz zu einem Transeuropaischen
Schienenverkehrsknoten ausbauen, um damit zur Verlagerung von der Strafe auf die
Schiene beizutragen.

2) Vorrang fiir den Personenwirtschaftsverkehr und den innerstadtischen Liefer- und
Glterverkehr.

3) Erhohung der Effizienz des stidtischen Giiterverkehrs.

4) Nutzung der Verlagerungspotenziale im Lieferverkehr der ersten und letzten Meile
auf E-Fahrzeuge und E-Lastenfahrrader.

5) Festlegung neuer Standorte fiir Giiterverteilzentren im Einvernehmen mit den priva-
ten Betreibern.

Diese Ziele sollen durch folgende Maf3nahmen erreicht werden:

- Viergleisiger Ausbau der Westbahn zwischen Kleinmiinchen und Hauptbahnhof
(Linzer Osteinfahrt).

- Viergleisiger Ausbau der Westbahn Linz-Wels.

- Unterstiitzung der Bemithungen der Lander Oberdsterreich, Salzburg, Steiermark
und Karnten fir die Aufnahme der Pyhrn-Schoberstrecke und der Verbindung Linz-
Prag als Bahnverbindung in das europaische TEN-Kernnetz bei der ndchsten Revision
2023.

- Errichtung eines internationalen Busterminals beim Hauptbahnhof.

- Unterstiitzung der Entwicklung von dezentralen Verteil-, Sammel- und Abholzentren
fiir Pakete und der Nutzung von E-Lastenfahrriadern fiir die erste und letzte Meile in
der Verteil- und Sammellogistik.

- Schaffung von guten Bedingungen fiir Lastenfahrriader durch Beriicksichtigung bei
Abstellanlagen und Forderungen fiir die Anschaffung von Lastenfahrradern, E-Las-
tenfahrradern, Fahrradanhédngern, E-Lastenfahrradanhdnger durch Betriebe.

Fiir eine koordinierte und abgestimmte Entwicklung des Liefer- und Giiterverkehrs in

der Region Linz soll ein stadtregionales Logistikkonzept gemeinsam mit dem Land und
der Region Linz-Land erstellt werden.
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Tab. 23: Planungsgrundsétze und MaBnahmen fiir den Wirtschafts- und Giiterverkehr

Planungsgrundsitze und Maf3nahmen fiir
den Wirtschafts- und Giiterverkehr

Die internationale Erreichbarkeit
sicherstellen und Linz zu einem Trans-
européaischen Schienenverkehrsknoten
aushauen

Viergleisiger Aushau der Westbahn zwischen Kleinmiinchen
und Hauptbahnhof

Viergleisiger Ausbau der Westhahn Linz—\Wels

Aufnahme Pyhrn-Schober-Strecke und der Summerauer Bahn in
das TEN-Kernnetz

Errichtung eines internationalen Busterminals am Standort Hauptbahnhof

Vorrang fiir den Personenwirtschafts-
und den innerstadtischen Liefer- und
Giiterverkehr

Ausbau OV und Radverkehrsangebote zur Entlastung des StraBennetzes fiir
den Wirtschaftsverkehr

Erhéhung der Effizienz des stadtischen
Giiterverkehrs und Ausschopfung der
Verlagerungspotenziale auf der ersten
und letzten Meile auf Lastenfahrrader

Unterstiitzung von dezentralen Verteil-, Sammel- und Abholzentren
Forderung von Lastenfahrradern fiir Betriebe

Abstellanlagen fiir Lastenrédder
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Die Verkehrssicherheitssituation hat sich in Linz langfristig deutlich verbessert, obwohl
sowohl die Einwohnerzahl als auch der Kraftfahrzeugbestand angestiegen sind.

Abb. 41: Entwicklung des Unfallgeschehens und des Kraftfahrzeugbestands 2001-2017

Entwicklung des Unfallgeschehens und
des Kraftfahrzeugbestands 2001-2017
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Quelle: Land Oberdsterreich (2018): Unfallstatistik 2017, Bezirk Linz-Stadt
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Im Jahr 2018 sind die absoluten Unfallzahlen aber wieder gestiegen:

Tab. 24: Verkehrsunfélle in Linz 2015-2018

Verkehrsunfalle in Linz 2015-2018

2015 2016 2017
Unfalle 1.048 1.069 1.011 1.061
Tote 7 4 4 9
Verletzte 1.320 1.359 1.159 1.315
Unfélle mit Kindern 67 57 64 70
Tote und Verletzte pro 1.000 EW 6,85 6,79 5,73 6,47

Quelle: Statistik Austria (2019): StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden, Schnellberichte 2015 bis 2018

Insgesamt hat sich die Verkehrssicherheitssituation auf hohem Niveau stabilisiert. Bei
der Verteilung der Verungliickten nach Verkehrsart zeigt sich folgendes Bild:

Tab. 25: Verungliickte nach Verkehrsart 2017

Verungliickte nach Verkehrsart 2017

Verkehrsart Wegeanteil der Verungliickte in %
Linzerinnen und Linzer
FuRgénger 21,9% 8%
Radfahrer 79 % 8%
Bus/StraBenbahn 232 % 1%
Moped/Motorrad 19 %
Pkw 47,0 % 64 %
Lkw 0%

Quelle: Land Oberdsterreich (2018): Unfallstatistik 2017, Bezirk Linz-Stadt

Bei den Verunglickten nach der Verkehrsart ist der motorisierte Individualverkehr mit
einem Anteil von 83 % im Verhaltnis zum Weganteil deutlich tiberreprasentiert. Das
geht vor allem auf das Konto der einspurigen Kraftfahrzeuge (Moped, Motorrad). Auch
die Radfahrer sind iiberproportional am Unfallgeschehen beteiligt.

Im Stadtgebiet von Linz sind zahlreiche Unfallhdufungsstellen lokalisiert.
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Abb. 42: Unfallhdufungsstellen in Linz 2017

Unfallhdufungsstellen in Linz 2017
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In Zukunft wird es vor allem darum gehen,

- die Unfallschwerpunkte weiterhin konsequent zu sanieren,

- die Sicherheit fiir den nichtmotorisierten Zweiradverkehr vor dem Hintergrund
steigender Geschwindigkeiten (E-Bikes), einem wachsenden Aufkommen und neuer
zweirddriger Mobilitdtsformen zu erhéhen.

Die Stadt Linz setzt sich zur Verkehrssicherheit folgende Ziele:

- weitere nachhaltige Reduktion der Toten und Verletzten insgesamt,

- keine Erh6hung der Radunfille trotz steigendem Radverkehrsaufkommen und neuer
zweirddriger Mobilitdtsformen (Scooter, E-Scooter, E-Bike),

- deutliche Reduktion der Unfille mit motorisierten Zweiriadern,

- deutliche Reduktion der Kinderunfille.

Dazu werden folgende Mafinahmen weiter verfolgt:

- Unfallanalysen und Sanierung von Unfallhdufungspunkten durch bauliche und /
oder verkehrsorganisatorische Mafinahmen.

- Senkung des Geschwindigkeitsniveaus im motorisierten Individualverkehr durch
Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen, Geschwindigkeitskontrollen und bauliche
Mafinahmen.

- Ausbau der Radverkehrsanlagen.

- Weiterer Ausbau der Schulwegsicherheit in Zusammenarbeit mit den Schulen.

- Angebot von Radfahrkursen in Schulen und fiir Erwachsene

- Durchfithrung von Radfahrprifungen

- Wettbewerb Meister auf 2 Ridern

Tab. 26: Planungsgrundsétze und MaBnahmen fiir die Verkehrssicherheit

Senkung des Geschwindigkeitsniveaus im MIV durch Tempo 30, Begegnungs-

Weitere nachhaltige Reduktion der zonen, Geschwindigkeitskontrollen und bauliche MaBnahmen
Verkehrsunfille mit Toten und Verletzten )
Sanierung der Unfallhdufungspunkte

Keine Erhdhung der Radunfille trotz Ausbau Radverkehrsanlagen
steigendem Radverkehrsaufkommen und

neuer zweiradriger Mobilitétsformen Angebot von Radfahrkursen in Schulen und fiir Erwachsene

Deutliche Reduktion der Unfille Senkung des Geschwindigkeitsniveaus
mit motorisierten Zweirddern Sanierung von Unfallhdufungspunkten
Deutliche Reduktion der Ausbau der Schulwegsicherheit
Kinderunfille Zusammenarbeit mit Schulen
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Das Mobilitatssystem steht moglicherweise vor erheblichen Umbriichen, die im Kapitel

3.4. ausfiihrlich beschrieben wurden. Viele der Innovationen entstehen aufierhalb des

Einflussbereichs einzelner Stadte. Als Gebietskdrperschaft geht es der Stadt Linz darum

- frihzeitig Innovationen zu antizipieren,

- stadtvertragliche Innovationen in der Pionierphase zu unterstiitzen,

- gemeinsam mit anderen Stadten Einfluss auf die Gestaltung libergeordneter gesetz-
licher und ordnungspolitischer Rahmenbedingungen zu verbessern,

- die Rahmenbedingungen im eigenen Wirkungsbereich so zu gestalten, dass Innovatio-
nen im Sinne der mobilitatspolitischen Ziele entwickelt und eingesetzt werden konnen.

7.9.1. Lichtsignalanlagen auf den neuesten technischen
Stand der Technik umriisten

Lichtsignalanlagen sind ein wesentliches Steuerungsinstrument fiir die Verkehrsor-
ganisation und den Verkehrsfluss. Neue Technologien ermdglichen eine situations-
angepasste Steuerung in Abhangigkeit von der Verkehrslage oder eine Bevorrangung
einzelner Verkehrsarten je nach Prioritdtensetzung. Die Umrustung der Lichtsignalan-
lagen auf den neuesten Stand der Technik ist ein laufender Prozess, den die Stadt Linz
in den nichsten Jahren vorantreiben wird.

7.9.2. E-Bikes und E-Scooter

Die Marktdurchdringung mit E-Bikes und E-Scooter ist bereits im Laufen und wird von
der Stadt Linz als Chance angesehen, den Anteil des Radverkehrs (inklusive Scooter-We-
ge) deutlich zu steigern. E-Scooter werden durch Freefloating-Sharing-Systeme ange-
boten. Dafiir sind gemeinsam mit den Betreibern Regelsysteme fiir die Nutzung, das
Abstellen, die Wartung und die Information der Kunden festzulegen.

7.9.3. Neue Antriebs- und Fahrzeugsysteme

Die Umstellung des Kfz-Fuhrparks auf alternative Antriebssysteme zum Verbrennungs-
motor wird von der Stadt Linz begriifdt. In der Pionierphase gab es durch die Stadt Linz
Unterstiitzung bei der Errichtung von Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge. Derzeit gibt
es ein Forderprogramm des Bundes fiir den Ankauf von Elektrofahrzeugen. Die weitere
Markteinfithrung wird aber nicht als 6ffentliche Aufgabe auf der kommunalen Ebene
gesehen. Besondere Begiinstigungen (z. B. Mitbenutzung von Busspuren, kostenfreies
Abstellen in Parkraumbewirtschaftungszonen, Errichtung von Zonen mit exklusiven
Zufahrtsrechten) werden nicht als zielfithrend angesehen, da diese zu unerwiinschten
Beeintriachtigungen des 6ffentlichen Verkehrs, des Wirtschaftsverkehrs und des Rad-
verkehrs fithren wiirden.
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7.9.4. Autonomes Fahren im Personenverkehr

Autonomes Fahren kann die Organisation von Mobilitat vor allem in stadtischen Gebieten
revolutionieren. Das wird aber nur dann der Fall sein, wenn eine effiziente Taxiflotte
mit autonom fahrenden Fahrzeugen die private Nutzung von Pkw im stadtischen
Gebiet ersetzt. Simulationen zeigen, dass in Kombination mit einem gut ausgebauten
offentlichen Verkehr und Radverkehr die Zahl der Pkw-Fahrten stark reduziert werden
konnte, vor allem aber der Bedarf fiir Stellplatze im 6ffentlichen Raum dramatisch
sinken wiirde. Autonomes Fahren im 6ffentlichen Verkehr konnte zu erheblichen Kosten-
einsparungen fithren und eine deutlich dichtere Bedienung ermoglichen, wenn die
Fahrzeuge tatsédchlich fahrerlos unterwegs sein konnten. Noch ist ungewiss, wann die
technischen Voraussetzungen fiir autonomes Fahren wirklich vorhanden sind, wie die
Transformation hin zu autonomen Fahren gestaltet werden kann und welche rechtliche
Rahmenbedingungen sich international durchsetzen.

Die Stadt Linz sieht autonomes Fahren jedenfalls als Chance, Mobilitat stadtvertraglicher
zu gestalten, wird die kiinftige Entwicklung beobachten und gemeinsam mit anderen
Stadten (z. B. im Rahmen des Stadtebundes) an der Ausarbeitung der rechtlichen Rah-
menbedingungen mitwirken.

7.9.5. Autonomes Fahren im Giiterverkehr

Nicht nur fiir den Personenverkehr, sondern auch im Giiterverkehr wird an autonomen
Fahrzeugen gearbeitet, die vor allem fiir lingere Strecken auf Autobahnen gedacht
sind. Der oberdsterreichische Zentralraum wird zu einer Testregion fiir automatisiertes
und vernetztes Fahren im Giiterverkehr. Das Projekt , DigiTrans” des Automobil-Clusters
der Oberosterreichischen Wirtschaftsagentur Business Upper Austria hat einen ent-
sprechenden Forderzuschlag des Bundes im Rahmen des Nationalen Aktionsplans
L~Automatisiertes Fahren” erhalten. Damit konnen wichtige Erkenntnisse auch fiir das
Autobahnstraflennetz in der Stadt Linz gewonnen werden.

7.9.6. Drohnen

Aktuell wird auch an der Entwicklung von Drohnen fiir unterschiedliche Einsatzgebie-
te gearbeitet. Dazu zdhlen Transportdrohnen fiir schwer erreichbare Standorte (z. B.
Berghiitten), Zustelldrohnen fiir Paketdienste auf der letzten Meile oder Flugtaxis als
Erganzung urbaner Mobilitatssyste-me. Auch oberdsterreichische Firmen sind an der
Entwicklung dieser System fiihrend beteiligt. Die Linz AG hat einen Kooperationsver-
trag mit dem Flugzeugkomponentenhersteller FACC und dem Partnerunternehmen
EHang abgeschlossen, der einen Testbetrieb mit batteriebetriebenen Taxidrohnen im
Raum Linz vorsieht. Voraussetzung ist die Installierung des 5G-Mobilfunknetzes. Die
Stadt Linz wird den Testbetrieb durch die Festlegung von fixen Bedienungsstrecken
begleiten und die gewonnenen Erfahrungen fiir den kiinftigen Einsatz dieser Systeme
im urbanen Gebiet auswerten.
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7.9.7. Mobility as a Service

Der Begriff Mobility as a Service bedeutet ein gemeinsames Angebot von Mobilitats-
dienstleistun-gen. Verkehrsmittel- und verkehrstrageriibergreifende Information,
Ticketverkauf und Abrechnung sollen fiir die Mobilitatsteilnehmer moglichst ,aus einer
Hand"“ erfolgen. Vor dem Hintergrund der wachsenden Uniibersichtlichkeit auf dem
Mobilitatsmarkt wird die Stadt Linz alle Bestrebungen in diese Richtung unterstiitzen.
Allerdings sollten diese Plattformen als 6ffentliche Dienstleistungen mit einer freien
Zuganglichkeit fir alle Betreiber von Mobilitdtsangeboten gesehen werden. Ebenso
nicht zielfiihrend ist eine Beschrankung auf die Stadt Linz, da der gesamte oberdster-
reichische Zentralraum funktionsraumlich und verkehrlich eng vernetzt ist. Daher
wird eine Weiterentwicklung des Verkehrsverbundes zu einem Mobilitdtsverbund als
mogliche Losung angesehen.

7.9.8. Seilbahnen als neues stadtisches Verkehrsmittel

Die Errichtung neuer Verkehrsstraflen im stiddtischen Gebiet ist aufgrund bestehender
oder gewidmeter baulicher Nutzungen und zu erwartendem Widerstand der betroffe-
nen Grundeigentiimer und Anrainer nur mehr mit sehr hohem Aufwand (Unterflur-
und Tunnellésungen) und in langwierigen Verfahren mit ungewissem Ausgang mog-
lich. Seilbahnlésungen kénnten eine billigere und rascher umsetzbare Alternative sein.
Die Stadt Linz wird daher Seilbahnen als alternative Losungsmoglichkeit in Betracht
ziehen. Das betrifft zum Beispiel eine neue Tangentialverbindung im Osten der Stadt
Linz mit einer Einbindung der neuen Hafen City.

Dazu wurde eine Machbarkeitsstudie ausgearbeitet.

Abb. 43: Konzept fiir eine mogliche Stadtseilbahn im Osten von Linz
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Quelle: BAUCON ZTGmbH (2018): Machbarkeitsstudie fiir eine Linzer Stadtseilbahn
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In der Machbarkeitsstudie wurde die Machbarkeit einer Seilbahn bestétigt. In drei
Abschnitten kénnte eine Seilbahn technisch realisiert werden:

1. Abschnitt: Ebelsberg Bahnhof - Werksgeldnde VOEST
2. Abschnitt: Werksgeldnde VOEST - Hafen City
3. Abschnitt: Hafen City - Pleschinger See

Die Seilbahnverbindung hiatte eine Kapazitédt von 5.500 Person in der Stunde. Die Studie
hat gezeigt, dass eine Stadtseilbahn langfristig als Option fiir den 6ffentlichen Verkehr
in Linz angesehen werden kann.

Abb. 44: Fotomontage Seilbahnstation Nahverkehrsknoten Ebelsberg; Quelle: BAUCON ZT GmbH, Wien GF Dr. DI Leitner
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Mafdnahmeniiberblick
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Die Priorititensetzung der Mafinahmen erfolgt nach folgenden Kriterien:

> rasche Umsetzbarkeit, Machbarkeit,

- konsistente Einordnung in grofiere Mafnahmenpakete (z. B. Fertigstellung Westring
und Verkehrsberuhigung im entlasteten Straflennetz),

> Wirksamkeit im Sinne der Ziele,

- verfiigbare Budgetmittel und Finanzierung durch Dritte.

Vor diesem Hintergrund werden folgende Prioritaten gesetzt:

Tab. 27: MaBnahmen nach Prioritéten

MaRnahmen
kurzfristig mittelfristig langfristig

Mindestbreite nach MaRRgabe der Platzverhéltnisse laufend bei Neu- und Umbauten

‘ sowie Sanierungen
Beschattung und Temperaturreduktion durch Baumpflanzungen und : laufend bei Neu- und Umbauten
BegriinungsmaRBnahmen zur Produktion von Verdunstungskalte sowie Sanierungen
Trinkbrunnen in StraBen mit hoher FuBgéngerfrequenz X
Sitzgelegenheiten zum Ausruhen und Verweilen X
Reduktion der Querungslénge durch vorgezogene Gehsteige laufend bei Neu- und Umbauten sowie

Sanierungen, bei Unfallhdufungsstellen und

Aufdopplung von Kreuzungsplateaus im Umfeld von Schulen

Verkehrsfreie Bereiche vor Schulen durch FuBgéngerzonen, Begeg- Pilotprojekt schrittweise Umsetzung
nungszonen oder temporére Zufahrtssperren zu Schulbeginn :

Temporiére Elternhaltestellen Pilotprojekt schrittweise Umsetzung
Erstellung von Schulwegplénen X :
Mobilitdtsmanagement in Schulen mit Verkehrssicherheitstrainings und laufend

Einbeziehung der Schulen bei verkehrsorganisatorischen MaBnahmen im

Umfeld

Barrierefreie Gestaltung von StraBenrdumen, Kreuzungen, Pldtzen und laufend

OV-Haltestellen

Tastkanten fiir Sehbehinderte, taktile Leitsysteme fiir Blinde, Blindena- laufend
kustik bei Lichtsignalanlagen

Frauenparkplétze in Tiefgaragen mit guter Beleuchtung und Lage in der X
Né&he zu Zu- und Abgéngen

Bedarfsangepasste, flexible Ampelschaltungen

Kurze Umlaufzeiten

Kiirzere Wartezeiten bei Druckknopfampeln

X | X | X | X

Abschalten von Ampeln in verkehrsarmen Zeiten
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MaRnahmen

kurzfristig

mittelfristig langfristig

Ausweitung bestehender FuBgangerzonen

Errichtung neuer FuRgéngerzonen

Ausbau von Begegnungszonen

Ausbau des Radwegenetzes

Weitere Offnung von Einbahnen fiir den Radverkehr

Radschnellverbindungen

FahrradstraBen

Aufstellflachen vor den haltenden Kraftfahrzeugen (Auffangstreifen)

XX | X | x| X

Getrennte Rad- und FuBgéngeranlagen bei Bedarf

Offentlichkeitsarbeit und BewuRtseins-bildung zum Radverkehr

Ausweitung des Winterbasisnetzes mit einem verldsslichen Winterdienst

Uberarbeitung bzw. Optimierung des Radroutenbeschilderung und
bessere Sichtbarmachung (z. B. groRe Piktogramme)

Ausbau von sicheren und komfortablen Radabstellanlagen bei Bahnho-
fen, StraRenbahn- und Bushaltestellen

Aufbau eines Leihradsystems

Weiterer Aushau von Radabstellpldtzen vorzugsweise auf Parkspuren

laufend

Héhere Stellplatzverpflichtung fiir Fahrrader beim Neubau von Wohn-,
Biiro- und Betriebsgeb&duden sowie bei Einkaufs- und Freizeitzentren
lagebedingt ermdglichen (06. Bautechnikverordnung)

Forderung fiir die Anschaffung von Lastenrddern durch Betriebe

Offnung von Ladezonen fiir Lastenrader

Verbindliche RaderschlieBung bei groBen neuen Wohn-, Betriebs- und
Einkaufsgebieten

laufend

Erstellung eines Liickenschlussplanes

Weiterhin Einbeziehung der Vertreter der Radfahrer in die Radverkehr-
splanung

laufend

Radzéhlstellennetz aufbauen

laufend

0V-Achse zwischen Kasernenareal Ebelsberg und LunzerstraBe 2

Einrichtung neuer 0-Buslinien 47 und 48 im Osten von Linz

Sicherung Stadtbahntrasse Urfahr-Gallneukirchen/Pregarten

4-gleisiger Aushau Westhahn zwischen Hauptbahnhof und Untergaum-
berg mit Neubau der Haltestelle Untergaumberg sowie Umbau der
LILO-Haltestelle

Verlangerung der StraBenbahnlinie 4 von Traun bis Kremsdorf
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MaBnahmen

kurzfristig mittelfristig langfristig
Trassensicherung fiir eine Straenbahnverldngerung von solarCity bis X
Nahverkehrsknoten Pichlingersee und Science Park ‘ ‘
Verbesserung der BuserschlieBung im Siiden von Linz (Linien 13 und 14) X
Verléngerung der Schnellbuslinie 70/71 in das Industrieareal und Interva- X
liverdichtung
Verldangerung O-Buslinie 41 zum Bahnhof Wegscheid X
Ausbau attraktiver Ost-West-Busachsen X
Nahverkehrsknoten Bahnhof Urfahr X
Nahverkehrsknoten Franckviertel
Nahverkehrsknoten Pichlinger See
Nahverkehrsknoten Wegscheid/Neue Heimat
Nahverkehrsknoten Bahnhof Ebelsberg X
Nahverkehrsknoten Bahnhof Linz Oed X
Nahverkehrsknoten Summerauer Bahn im VOEST-Chemie-Bereich X
Nahverkehrsknoten Lindbauer/Linke Briickenstral3e X
Nahverkehrsknoten Dornach Auhof X
Ertiichtigung Bahnunterfiihrungshauwerke Raimundstrale und X
LastenstraBe fiir den Busverkehr
Erstellung eines neuen Regionalbuskonzepts fiir Linz X
Bike & Ride
Park & Ride X
Optimierung Umsteigevorgénge zwischen verschiedenen OV-Linien und X X
Sharing-Angeboten
Hohe Ausstattungs- und Aufenthaltsqualitdt in den Stationen und Halte- X X
stellen (Fahrgastinformation, Wetterschutz, Wartemdglichkeiten etc.) |
Ausbau von Busspuren laufend
Einfiihrung eines Regionstickets X
Errichtung neuer groBer Wohn- & Betriebsgebiete in OV-Giiteklassen A—C laufend
Verbesserung der OV-ErschlieRung in unterversorgten Siedlungsgebieten X
Priifung des Einsatzes von Seilbahnen X
Umsetzung Leitprojekt A26-Westring X
Sicherheitsausbhau A7 X
Trassensicherung, Planung und Umsetzung Leitprojekt Osttangente Linz X X X
Autobahnhalbanschluss Auhof X
Verkehrslenkende MalBnahmen in der Altenberger Stral3e X
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MaRnahmen

kurzfristig mittelfristig langfristig

Flankierendes MaBnahmenpaket A26-Westring inklusive Neugestaltung X
Hinsenkampplatz

» Konzept +Umsetzung

Begleitende Ausarbeitung eines flankierenden MalBnahmenpakets zur X

Osttangentenplanung

Konzept fiir eine StraBenachse im Siiden von Linz zwischen dem Entwick-
lungsgebiet Kaserne Ebelsberg und Lunzerstral3e fiir den OV, Radverkehr
und zur lokalen ErschlieBung

Ausweisung Tempo-30-Zonen

Geschwindigkeitsmindernde Gestaltung von StraBenrdumen

laufend bei Umbau- und
SanierungsmalRnahmen

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen zur Unterbindung von Schleich-
wegen

Verkehrswirksamkeitsuntersuchungen und strategische Analysen fiir
eine langfristige Entwicklung des hochrangigen StraBennetzes im Zusam-
menhang mit der Stadtentwicklung (Trassen und Anschliisse)

Errichtung von gewerblichen Garagen nur mehr bei einer Reduktion der
Stellpldtze an der Oberflache 1:1

Reduktion von Stellplatzen an der Oberflache in Gebieten mit Stellplatz-
reserven in Garagen und im StraBenraum

Reduktion der Stellplatzverpflichtung auf Basis eines detaillierten
Kriterienkatalogs vor allem fiir Biiro- und Betriebsgeb&ude

Flachendeckende Kurzparkzonen in dicht bebauten Stadtgebieten

Priifung einer weiteren Ausweitung des Parkraumbewirtschaftungs-
gebietes

Priifung einer Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in den
Abendzeiten

Priifung von reinen Anrainerparkzonen

Entwicklung eines digitalen Parkleitsystem gemeinsam mit den Garagen-
betreibern

Schaffung von intelligenten multimodalen Mobilitatsknoten (TIM Linz)

Schaffung von Rahmenbedingungen fiir ein geordnetes Angebot von
Freefloating Sharing-Systemen (CarSharing, E-Scooter)

Beteiligung an der Entwicklung verkehrstréager- und verkehrsmitteliiber-
greifender Informations-, Bestell- und Abrechnungsplattformen (Mobility
as a Service)

Unterstiitzung Betriebliches Mobilitditsmanagement

laufend
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MaBnahmen

kurzfristig mittelfristig langfristig
Mobilitdtsmanagement in Stadtentwicklungsgebieten, bei groBen Wohn- 5 X
bauprojekten und Betriebsentwicklungsgebieten durch stédtebauliche
Vertrdge |
Fortfiihrung Linzer Mobilitdtsberatung laufend
Ticketing an 1-2-3-Ticket anpassen laufend
Gemeinsame Bewusstseinsbildung mit dem Land laufend
Viergleisiger Ausbau der Westhahn zwischen Kleinmiinchen und Haupt- X
bahnhof ‘ ‘
Viergleisiger Ausbau der Westhahn Linz—\Wels
Aufnahme Pyhrn-Schober-Strecke und Summerauer Bahn in das TEN
Kernnetz
Errichtung eines internationalen Busterminals am Standort Hauptbahnhof X
Unterstiitzung von dezentralen Verteil-, Sammel- und Abholzentren X
Sanierung der Unfallhdufungspunkte laufend
Angebot von Radfahrkursen in Schulen und fiir Erwachsene laufend
Geschwindigkeitskontrollen laufend
Bauliche MaBnahmen zur Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus laufend bei Umbau- und

SanierungsmaBnahmen

Lichtsignalanlagen nach dem neuesten Stand der Technik umriisten laufend
Entwicklung einer Position zur kiinftigen Gestaltung der Rahmenbedin- X

gungen fiir autonomes Fahren in Stadten

Testbetrieb fiir Taxidrohnen ermdglichen

Initiativen zur Biindelung von Mobilitdtsdienstleistungen ergreifen
(Mobility as a Service)

Seilbahnen als alternatives stédtisches Verkehrsmittel bei neuen Ver- X
kehrsverbindungen priifen i
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Monitoring und
Evaluierung

Die Mobilitidtsentwicklung in Linz soll regelméfRig beobachtet (Monitoring) und alle
fiinf Jahre einer Evaluierung und Fortschreibung unterzogen werden. Dafiir dient ein
Indikatorensystem, mit dessen Hilfe die Mobilitatsentwicklung in Bezug zu den Zielen
beobachtet und analysiert werden kann. Viele der relevanten Indikatoren werden

nicht jahrlich erhoben, sondern in unregelméafiigen Abstdnden. Das gilt vor allem fiir
die oberosterreichische Mobilitatserhebung, die Ergebnisse zu zentralen Indikatoren
beisteuert und die nur alle zehn Jahre durchgefiihrt wird (ndchster Erhebungstermin:
2022). Auch die ECE-Verkehrszahlungen im Hauptstrafiennetz erfolgen nur alle fiinf
Jahre (nachster Erhebungstermin 2020). Folgendes Indikatorensystem dient dem Moni-
toring und der Evaluierung.

Tab. 28: Vorgeschlagenes Indikatorensystem fiir Monitoring und Evaluierung

Wabhlfreie, flexible und
sichere Mobilitét fiir alle

Wirkungsziele

Erhéhung der Zahl der
| Hauptwohnsitze in den

OV-Giiteklassen A-C

Indikatoren

EW nach OV-Giiteklassen

Quelle

OROK-0V-Giiteklassen

EW nach Rasterdaten
jahrlich

Reduktion der Zahl der
Toten und Verletzten

Verkehrsunfalle insgesamt
Tote

Verletzte

Kinderunfalle

Tote und Verletzte
pro 1.000 EW

Unfallbeteiligte nach
Verkehrsart

Statistik Austria
Unfallstatistik, jahrlich

Erhdhung der Fahrgastzah-
len im offentlichen Verkehr

0V-Fahrgastzahlen
0V-Jahreskartenbesitzer

OV-Anteil der Linzer und
Nicht-Linzer an allen
Wegen

0V-Wege der Linzer und
Nicht-Linzer im Binnen-,
Quell- und Zielverkehr

Linz Linien, jahrlich
Linz Linien, jahrlich
00-Verkehrserhebung,

alle zehn Jahre
2012, 2022

Fitte und effiziente
Infrastruktur

Reduktion der Stauzeiten

Bessere Verteilung der
Verkehrsauslastung liber
den Tag

Erhéhung des Besetzungs-
grads der Pkw

Zusitzlicher Reisezeitauf-
wand aufgrund von Staus

MIV-Aufkommen im Quell-
und Zielverkehr der Linzer
und Nicht-Linzer

Private Navi-Anbieter
00-Verkehrserhebung
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Wirkungsziele Indikatoren Quelle
Héhere Lebensqualitét Erhdhung des Anteils der Zahl der FuBwege der 00-Verkehrserhebung
durch saubere Mobilitat { FuB-und Radwege der { Linzer und Nicht-Linzer 5
| Il:!nzer und Nicht-Linzerin | FuRwegeanteil der Linzer
Iz und Nicht-Linzer
Zahl der Radwege der
Linzer und Nicht-Linzer
Radwegeanteil der Linzer
und Nicht-Linzer
Radverkehrszdhlungen Stadt Linz, jahrlich
Radwegnetzlange Stadt Linz
Lange der FuBgangerzonen . Stadt Linz
Lange der Begegnungs- Stadt Linz
zonen
Zahl der Radabstellplatze Stadt Linz
im offentlichen Raum
Zahl der Bike & Ride-Pldtze : Stadt Linz
Keine Grenzwertiiber- Grenzwertiiberschreitungen | UBA, jahrlich
schreitungen bei NO, und bei Feinstaub UBA, jihrlich
Feinstaub Grenzwertiiberschreitungen
bei NO,
Hohere Lebensqualitat Reduktion der Treibhaus- Zahl der Pkw-Wege der 00-Verkehrserhebung
durch saubere Mobilitat gasemissionen im Verkehr | Linzer und Nicht-Linzer
Reduktion des Pkw-Anteils = Anteil der Pkw-Wege der
an den Wegen der Linzer Linzer und Nicht-Linzer
Reduktion des Pkw-Anteils Park & Ride-Stellplatze in Land Oberdsterreich
der Nicht-Linzer der Region Linz
i Anteil der Wege der Linzer 00-Verkehrserhebung
und Nicht-Linzer im kombi- |
nierten Verkehr

Im Zuge der fiinfjahrigen Evaluierung soll gepriift werden, ob die Zielrichtung stimmt,
wie der Stand der Mafnahmenumsetzung ist und wie sich die Rahmenbedingungen
verandert haben, auf die die Stadt Linz selbst keinen Einfluss hat. Darauf aufbauend soll
eine Fortschreibung des Mobilitdatskonzepts erfolgen.

Linz, 1.9.2020
Helmut Hiess
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BAUCON ZTGmbH (2018): Machbarkeitsstudie fiir eine Linzer Stadtseilbahn
BMNT (2018): Die dsterreichische Klima- und Energiestrategie 2030

BMVIT (2016): Osterreich unterwegs 2015

BMVIT (2016): ECE-Strafienverkehrszahlungen 2005, 2015

Boston Consulting Group (2018): The Chinese Consumer’s online Journey from
Discovery to Pur-chase

Land Oberosterreich (2012): Oberdsterreichische Verkehrserhebung 2012
KMU Forschung Austria (2018): E-Commerce Studie Austria 2018

Land Oberdsterreich (2018): Unfallstatistik 2017, Bezirk Linz-Stadt

Land Oberosterreich (2019): Arbeitsstatten und Unternehmen in der Stadt Linz
Land Oberosterreich (2016): Auswertung der Zahlstellen

Land Oberosterreich, Stadt Linz (2018): KUMM STEIG UM, Mobilitatsleitbild fiir
die Region Linz

http://www.linz.at/mobilitaet

Magistrat der Stadt Linz (2019): Winterdienst Fahrradhauptrouten 2018/2019
Omniphon (2019): Marktforschung der Wiener Linien. Mobilitatsverhalten 2018
OROK (2018): OV-Giiteklassen fiir Osterreich

OROK (2019): Kleinraumige Bevolkerungsgruppe fiir Osterreich 2018-2040
Statistik Austria (2019): Bevolkerungsevidenzen

Statistik Austria (2019): Pendlerstatistik

Statistik Austria (2019): Statistik der Kraftfahrzeuge

Statistik Austria (2019): Straf3enverkehrsunfille mit Personenschaden,
Jahresergebnisse 2018, Schnellbericht

Statistik Austria (2019): Rasterdaten der Einwohner 2018

TomTom (2019): Traffic Congestion Statistics 2016 (www.tomtom.com)

UBA (2018): Handbuch fiir Emissionsfaktoren 3.3

UNO (2016): Sustainable Development Goals Agenda 2030
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