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1 Problemstellung

Die Regionalbusse aus dem oberen Muhlviertel fihren derzeit tber die LandesstralBe
B127 Uber Ottensheim und Puchenau nach Linz-Urfahr (RudolfstraBe und
HauptstraBe — Nibelungenbriicke) und weiter nach Linz Hbf. (Uber Dametzstrale,
Hessenplatz und Blumauerplatz). Einzelne Kurse fahren zusatzlich auch direkt zur
VOEST. In den nachsten Jahren ist die Sanierung/Neuerrichtung der bestehenden
Eisenbahnbriicke Uber die Donau (Mischverkehr mit KFZ) geplant, dadurch sind
zusatzliche KFZ-Verkehrsbelastungen im Umfeld zu erwarten. Zusatzlich ist eine
Einstellung der OBB-Miihlkreisbahn durch die OBB im Gesprach. Das kénnte zu
einer Ubernahme, zumindest eines Teils der Mihlkreisbahn als
RegionalstraBenbahn in das Linzer StraBenbahnsystem flhren — dazu wéare ein
Umbau der Strecke von Normalspur OBB auf StraBenbahn-Spurweite der Linz Linien
erforderlich.
Far die nachsten Jahre sind daher folgende Problemstellungen zu erwarten:
® Wahrend der Bauphase der Eisenbahnbriicke wird es zu deutlichen
Mehrbelastungen des verbleibenden StraBennetzes durch den KFZ-Verkehr
kommen. Dies fuhrt zu einer verstarkt zunehmenden Behinderung der
Regionalbusse durch KFZ-Stau.
® Gleichzeitig ist durch die mégliche Auflassung der OBB-Miihlkreisbahn (und
wahrend der eventuellen Umbauphase zu einer StraBenbahnlinie) ein verstarktes
Regionalbus-Angebot erforderlich um ausreichende Kapazitdten fir den
offentlichen Verkehr herzustellen. Derzeit Uberqueren ca. 10.000 Fahrgéaste
taglich (Summe beider Richtungen) die Linzer Stadtgrenze im Bereich der B127
(Regionalbus) und Muhlkreisbahn.

Das heiBt, um eine ausreichende OV-Kapazitit bereitzustellen, miisste die Kapazitat
der Regionalbusse gegenlber heute in etwa verdoppelt werden.

Fir die genannten Problemstellungen wird fir den Fall Bauphase Eisenbahnbriicke
und die mégliche Bauphase Stadt-RegioTram ein Konzept fiir die OV-Linienfiihrung
sowie begleitende MaBnahmen (z.B. Busbevorrangung der Regionalbusse auf der
B127 im Bereich Ottensheim — Puchenau — Urfahr - Linz) ausgearbeitet.

Dieses Konzept beinhaltet folgende Punkte:

® Analyse der vorhandenen Probleme und Behinderungen;

® FErarbeitung von Vorschlagen fur die Linienfihrung der Regionalbusse aus dem
Korridor B127 im Bereich Linz mit Varianten zur optimalen VerknlUpfung mit dem
stadtischen OV;




® Konzept fir die méglichst behinderungsfreie Fihrung der Regionalbusse fir die
oben genannten Varianten der Linienfihrung: die Regionalbusse sollen méglichst
behinderungsfrei von KFZ-Stau gefiihrt werden;
® Generelle Bewertung der Vor- und Nachteile der Varianten der Linienfihrung und
der MaBnahmen der Busbevorrangung als Wirkungsanalyse (Auflistung der
Auswirkungen ohne Wertung).
Die in dem Konzept ausgearbeiteten Vorschlage entsprechen auftragsgemas in
ihrem Detaillierungsgrad einer generellen Untersuchung, d.h. sie sind soweit
konkretisiert, dass eine technische Realisierbarkeit gegeben ist. Neben der
Darstellung von mdglichen Busfahrstreifenbereichen, punktuellen maBstablichen
Hand-Lageskizzen wurden generelle Vorschlage fir die Busbevorrangung erarbeitet
(jedoch keine VLSA-Detailprojekte). Ziel dieser Untersuchung ist es, Grundlagen flr
die Entscheidung Uber die Linienflilhrung sowie (ber die OV-Bevorrangung
aufzubereiten. Die Detailplanung fir die konkrete Umsetzung der MaBnahmen
(VLSA-Detailprojekt, evil. straBenbauliches Detail, detaillierter Markierungsplan etc.)
soll in einem zweiten Schritt erfolgen (und ist nicht Teil des vorliegenden Konzeptes).
FiOr die Diskussion der Vorschlage und MaBnahmen sowie der Problemanalyse
wurde eine projektbezogene Arbeitsgruppe installiert, die aus Vertretern des Landes
Oberésterreich und der Stadt Linz zusammengesetzt wurde.

Projektbegleitende Arbeitsgruppe:

DI Dr. Martin Donat, Oberdésterreichischer Umweltanwalt

DI Hans-Jirgen Baschinger, Oberdsterreichische Umweltanwaltschaft
DI Gerhard Karl, Stadt Linz

Klaus Hélzl, Land Oberdsterreich

DI Dr. Gerald Réschel, ZIS-P Verkehrsplanung, Graz

DI Christian Gruber, ZIS-P Verkehrsplanung, Graz



2 Problemanalyse

Als wichtiger Faktor der fir die Umsetzung sowie der Bewertung der
vorgeschlagenen MaBnahmen ist das zeitliche Zusammentreffen der verkehrlichen
Problemlagen der Sperre der Eisenbahnbriicke, der Umbau der Muhlkreisbahn und
die Neugestaltung des Hinsenkampplatzes.

2.1 Systemabgrenzung

Als zeitliche Systemabgrenzung wird daher der Zeitraum der definierten
verkehrlichen Problemfelder (Eisenbahnbricke und Muhlkreisbahn) definiert. Als
raumliche Systemgrenze wurde der aktuelle Problembereich des Nordwest-Korridors
entlang der B127 beginnend bei der Einmiindung der Aschacher StraBe (B131) Gber
die Nibelungenbriicke und weiter bis zum Linzer Hauptbahnhof definiert. Primar wird
der OV einer genaueren Betrachtung unterzogen. Der MIV bzw. IV wird
verkehrsmittellbergreifend miteinbezogen bzw. begleitende MIV-MaBnahmen die
auch zu einer Beschleunigung des OV filhren sind ebenfalls Teil des
MaBnahmenpaketes. Der zeitliche Zusammenhang jener verkehrlichen MaBnahmen,
die Grundlage dieser Untersuchung waren ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
Es zeigt sich, dass der Zeitraum 2013 bis 2015 als kritisch zu betrachten ist. In
diesem Zeitraum werden beim jetzigen Planungsstand beide MaBnahmen (Bau der
Eisbahnbriicke, Umbau Muhlkreisbahn) parallel ausgefihrt und beeintrachtigen den
OV-Verkehr des NW- aber auch zum Teil der N- und NO-Korridore von Linz.
Zusatzlich soll in den nachsten Jahren eine neue (4.) Donaubriicke als Teil des
Linzer Westringes (A26) errichtet werden. Als realistischer Baubeginn wird der
Zeitraum 2014/15 eingeschéatzt. Kommt es zu einer zeitlichen Uberschneidung mit
dem Umbau der Mihlkreisbahn ist sicherzustellen, dass die Kapazitat der B127 bzw.
die Rahmenbedingungen flir die in dieser Untersuchung vorgeschlagenen
MaBnahmen nicht beeintrachtigt werden.

Abb. 2.1-1: Zeithorizonte der geplanten verkehrlichen RahmenmaBnahmen

2011 | 2012 | 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 | 2017
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2.2 Bestehendes OV-Angebot im OV-Buskorridor Linz Nord West

Bei der Ausarbeitung zum Verkehrskonzept Linz wurden flr den stadtischen Bereich
von Linz grundlegende Problemstellen fir die Regionalbuslinien erhoben. Fir den
Nordwest-Korridor ~ wurde  die  RudolfstraBe -  Hinsenkampplatz  und
Nibelungenbriicke als kritischer Bereich identifiziert (siehe Abb. 2.2-1). Dies
beeinflusst auch die FerihumerstraBe, WildbergstraBe und FreistadterstraBe die
derzeit fur den Nord- sowie den Nord-West Korridor Problempunkte darstellen.
Darauf aufbauend wurde eine Erhebung des bestehenden Angebotes
(Erhebungstand Herbst-Fahrplan 2010) durchgefihrt. Die Ergebnisse bilden die
Grundlage um die GrdéBenordnung des bestehenden Angebotes (Kurse, Linien) etc.
einerseits aber auch um die Leistungsfahigkeit sowie die bestehende Nachfrage
abzuschatzen. Das Ergebnis zeigt, dass die B127 im Bereich Puchenau in Summe
mit ca. 14 Buslinien mit ca. 100 Kursen belastet wird. In der Linzer Innenstadt wird
die Dametz- und die HumboldtstraBe in Richtung Bahnhof und die Dinghofer- und
ElisabethstraBe stadtauswarts von jeweils ca. 230 Regionalbussen befahren. Diese
Menge unterstreicht auch die systemrelevante Funktion der Nibelungenbricke fur
den Offentlicher Verkehr (siehe Abb. 2.2-1). Uber den Nordwest-Korridor fahren ca.
3100 Fahrgaste mit den Regionalbuslinien und ca. 2500 Fahrgaste mit der
Muhlkreisbahn nach Linz (Quelle: Land Oberésterreich, oberdsterreichischer
Verkehrsverbund und OBB, 2009).

Wird die Mduhlkreisbahn aufgelassen und in eine allfallige Stadt-RegioTram
umgespurt, muss in dem Zeitraum bis zur Betriebsaufnahme der Tram die
bestehende OV-Nachfrage der Miihlkreisbahn mit Regionalbussen abgedeckt
werden, d.h. in Summe muss die Kapazitat (Kursanzahl) der Regionalbusse in den
Spitzenzeiten in etwa verdoppelt werden.
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Abb. 2.2-1: Haupt-Regionalbuskorridore in der Stadt Linz (ohne einzelne
Schnellbusverbindungen bzw. VOEST-Busse Uber die A7), Stand 2010



Abb. 2.2-2: Regionalbuslinien der
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2.3 Ermittlung der bestehenden Problemstellen im Bereich des
Regionalbuskorridors Linz Nord-West

Die Erhebung der Problemstellen des NW-Korridors von Linz erfolgte Uber eine
umfassende  Verkehrssituationserhebung (Verkehrszédhlungen, Videoanalyse,
Beobachtungen), Befragung von Vertretern des Betreibers Postbus (Betriebsleiter.
Busfahrer etc.). Die Stau- bzw. Problembereiche sind in den folgenden Graphiken
dargestellt.

Abb. 2.3-1: Ubersicht der Behinderungen bzw. Staubereich des Buskorridors Linz
Nord-West (stadteinwarts)
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Abb. 2.3-2: Ubersicht der Behinderungen bzw. Staubereich des Buskorridors Linz
Nord-West (stadtauswarts)

o e

Zusétzlich wurden Experteninterviews gefuhrt, um sicher alle Problemstellen zu
identifizieren, aber auch um diese in ihrer Brisanz zu bewerten. Bei dieser Befragung
wurden auch betroffene Fahrgaste im Korridor, aber auch engagierte Buslenker der
betroffenen Buslinien im Detail befragt. Die Ergebnisse sind auf folgenden Pléanen
getrennt nach Fahrtrichtungen (stadteinwarts und stadtauswarts) verortet dargestellt.

Dabei konnten folgende Hauptproblemstellen identifiziert werden:

® Ortsdurchfahrt Ottensheim: In Ottensheim sind in der Morgenspitze
stadteinwarts Stérungen flr die Buslinien gegeben, diese werden einerseits durch
die VLSA-Kette und andererseits durch die relative kurze Verflechtungslange auf
einen Fahrstreifen in Richtung stadteinwérts verursacht. Stadtauswarts fihrt die
Uberlastung der Leistungsfahigkeit der VLSA WeingartenstraBe zu
Behinderungen der OV-Buslinien. Aufgrund der Uberlastung der
Weingartenkreuzung in der Spitzenstunde und der Anderungen der
Verkehrsorganisation in Ottensheim wird die Ortsdurch verstarkt als Schleichweg
zwischen der B131 und der B127 genutzt. Dadurch erhdht sich auf der
WeingartenstraBe auch die Belastung des Rechtsabbiegrelation von Ottensheim
in Richtung Linz.

® Stadteinfahrt von Linz: Bei der Stadteinfahrt kommt es zu Behinderungen des
OV-Linienverkehrs, weil die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes (Rudolfstrafe,
Querung der Mihlkreisbahn) fur die Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde zu
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gering ist. Dies fuhrt in weiterer Folge zu einer Stauentwicklung bis Puchenau und
an Spitzentagen auch darlber hinaus.

® Innerstadtischer Bereich von Linz: Stadteinwarts stellt der StraBenzug
RudolfstraBe, Hinsenkampplatz, Nibelungenbrickebricke ein verkehrliches
Problem dar. Stadtauswarts liegen die Hauptprobleme in der ElisabethstraBe bei
der Zufahrt zur Unteren Donaulédnde und in weiterer Folge auf der Donauquerung
(Nibelungenbriicke) sowie in der RudolfstraBe bis zur Einmindung der L581
(HagenstraBe).
Durch die Kapazitatsengpasse im Bereich der Unteren Donaulande (Kreuzung
Kaserngasse/Untere Donauléande, Verflechtung auf einen Fahrstreifen im Bereich
des FuBgangeriberganges vor dem Lentos, etc.) kommt es zu
Stauentwicklungen auf der Unteren Donaulande, welche die Zufahrt von der
ElisabethstraBe kommend in den Spitzenstunden beeintréachtigt. Dies flhrt
zusammen mit der Stauentwicklung bedingt durch den Kapazitatsengpass des
Hinsenkampplatzes zu Reisezeitverlusten der Regionalbuslinien des NW- und
des NO-Korridors.

Eine detaillierte und umfangreichere Darstellung aller identifizierten Problemstellen
sind in den folgenden Abbildungen enthalten.
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Abb. 2.3-3: Erhobene verkehrliche
Problemstellen entlang der
Regionalbusfihrung des Korridors
Linz Nord-West (stadteinwarts)
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Abb. 2.3-4. Erhobene
verkehrliche Problemstellen
entlang der Regionalbusfliihrung
des Korridors Linz Nord-West
(stadtauswarts)
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2.4 Entwicklung der Problemstellen im Bereich des Regionalbuskorridors
Linz Nord-West bedingt durch die Veranderung der Rahmenbedingungen

In den néachsten Jahren fihren die Sperre der Eisenbahnbriicke (beginnend ab
2012/2013) sowie der allféllige gleichzeitige Umbau der Mihlkreisbahn (Normalspur)
in eine Stadt-RegioTram (Spurweite 900mm) beginnend ab ca. 2013 zu einer
Verstarkung der bestehenden Probleme. Grundsatzlich steigen die KFZ-
Verkehrsbelastungen auf den bestehenden Donaubricken. Der KFZ-Verkehr der
Eisenbahnbricke wird zum Teil auf die Muihlkreisautobahn (A7) und auf die
Nibelungenbriicke verlagert. Die Nibelungenbricke wird um ca. 5 bis 7% mehr von
KFZ-Verkehr belastet. Da die Nibelungenbriicke (Hinsenkampplatz) derzeit in den
Spitzenstunden schon voll aus- bzw. Uberlastet ist, kommt es zu einer Ausdehnung
der Morgen und Abendspitzenzeiten.

2.5 KFZ-Verkehrsbelastungen der kritischen Kreuzungen im
Regionalbuskorridor Linz Nord-West

FOr die durchgefihrten Untersuchungen wurden die vorhandenen KFZ-
Verkehrsbelastungen fiir die Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde ausgewertet. In
Ottensheim sowie in Puchenau wurden ergdnzende Z&hlungen durchgefuhrt. Die
Ergebnisse sind in den folgenden Abbildungen dargestellt. Die KFZ-Belastungen
waren Grundlage fur die Entwicklung der verkehrlichen MaBnahmen. Bei den
kritischen Kreuzungen wurden die Hauptstréme die KFZ-Leistungsfahigkeiten
(abgeleitet aus den VLSA-Phasenschemen bzw. Grlinzeiten) ermittelt und mit den
vorhandenen KFZ-Belastungen verglichen. Es zeigte sich, dass jene Kreuzungen die
als besonders kritisch zu bewerten sind (Ottensheim-WeingartenstraBe,
Hinsenkampplatz), auch voll ausgelastet bzw. Uberlastet sind.

e In der Morgenspitzenstunde stadteinwarts wird die B127 vor der Zufahrt der
B131 (Aschacher StraBe) mit ca. 600-700 PKW-E/h belastet, von der B131
kommen ca. 300 und von Ottensheim (Bahnhofkreuzung) ca. 150 PKW-E/h
hinzu. In Summe ergibt sich daher an der kritischen Kreuzung
WeingartenstraBBe fir den KFZ-Strom stadteinwarts eine KFZ-Belastung von
ca. 1050-1150 PKW-E/h. Fir die Kreuzungen in Puchenau liegen fir die
Morgenspitze keine Zahlungen vor, da diese unter den Gesichtspunkten der
Leistungsfahigkeit kein Problem darstellen. Bei der Stadteinfahrt von Linz
zeigte sich auf der B127 stadteinwarts eine KFZ-Verkehrsbelastung von bis zu
1900 PKW-E/h, d.h. die Kapazitat eines Fahrstreifens ist voll ausgelastet. Die
RudolfstraBe alleine kann diese Menge (teilweise einstreifig, VLSA-
Regelungen, Stérungen durch Linksabbieger) nicht bewaltigen, d.h. die
bestehende Einbeziehung der Oberen DonaustraBe in der Morgenspitze ist,
wie derzeit auch gehandhabt, zwingend notwendig. Von den 1900 PKW-E
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fahren ca. 1000 PKW-E/h Uber die RudolfstraBe nach Urfahr und ein Teil in
weiterer Folge Uber die Nibelungenbricke. Diese ist in der Morgenspitze mit
ca. 2450 bis 2550 PKW-E/h belastet, davon biegen ca. 1680 PKW-E links in
die Untere Donauldnde ein. Die fir den Regionalbuskorridor wichtige
Kreuzung in Richtung Dametz- und HumboldtstraBe stellt kein Problem dar,
weil der Rechtsabbieger nicht signalisiert gefihrt wird. In der HumboldstraBe
sind zwar die Kreuzung GoethestraBBe sowie die Kreuzung BlumauerstraBe mit
ca. 1400 bzw. 1350 PKW-E/h relativ stark belastet, da aber in den
Spitzenstunden ein Busfahrstreifen vorhanden ist, stellen diese im Regelfall
kein Problem fir die Regionalbusfiihrung dar.

Stadtauswarts wird die DinghoferstraBe auf Héhe GoethestraBe in der
Nachmittagsspitze mit ca. 1400 bis 1650 PKW-E/h in Richtung Norden
belastet. An der Kreuzung mit der MuseumsstraBe liegt die KFZ-
Verkehrsbelastung bei ca. 1500 PKW-E/h und an der kritischen Kreuzung mit
der Unteren Donaulande bei ca. 1300 bis 1400 PKW-E; ca. 800 PKW-E/h
davon fahren links (NW-korridorrelevant) in Richtung Nibelungenbricke, d.h.
in der Nachmittagsspitze wird die Bricke mit bis zu 2050 PKW-E/h belastet.
Der Linksabbieger in Richtung RudolfstraBe weist eine Belastung von 1000
PKW-E/h auf, dies flhrt in Summe mit den zusétzlichen Zufahrten in der
RudolfstraBe zu einer KFZ-Belastung von ca. 1500 bis 1700 PKW-E/h. Davon
fahren ca. 1500-1600 bis Puchenau weiter. Die kritische Kreuzung der B127
mit der WeingartenstraBBe in Ottensheim wird in der Nachmittagspitzenstunde
mit ca. 1200-1300 PKW-E/h belastet, dies entspricht in etwa der
rechnerischen Leistungsfahigkeit des dynamischen Phasenablaufs wahrend
der Nachmittagsspitze. Bis zur Kreuzung mit der B131 nimmt die
Verkehrsbelastung langsam ab, in Richtung B131 biegen ca. 300 PKW ab,
d.h. ab dieser Kreuzung stellt die Belastung der B127 auch in der
Nachmittagsspitze kein verkehrliches Problem mehr dar.
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Abb. 2.5-1: KFZ-Verkehrsbelastungen in Ottensheim (stadteinwarts, Spitzenstunde
7:00 bis 8:00 Uhr)
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Abb. 2.5-2: KFZ-Verkehrsbelastungen in Ottensheim (stadtauswarts, Spitzenstunde
16:30 bis 17:30 Uhr)

Busbiagnuyeg

wngusz

B127 - Weingari=rstrale
km 11,4 (2007)
Nechmittagss pitzs 18:20 - 17:30

B127 Linz

wniusz

[T ———

laysuap 0 agelgoyuyey
&
[
5 %
E 3
& @
g 4
E“'n
o5
58
2a
R“:
EEE

B127 Linz

"~ weysuaRg LELE

£m 126 (2008
Nachmittagsspitze 16:20 - 1730

B127-B131

17



Anhang 2.5-3: KFZ-Verkehrsbelastungen in Puchenau (stadtauswarts, Spitzenstunde
16:45 bis 17:45 Uhr*)
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*) Die Spitzenstunde weicht um 15min ab, da bei der Erhebung der Kreuzung Puchenau West ein Fahrstreifen durch eine KFZ-
Panne kurzfristig eingeschrankt war
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Abb. 2.5-4: KFZ-Verkehrsbelastungen in Linz - Bereich Nibelungenbricke

(stadteinwarts, Spitzenstunde 7:00 bis 8:00 Uhr)

U/3-mMxd 00g
osz'L
00se

qejsygewsBumsejpg’ |
y/3-MMd Ul epumsuszydsuabiopy

puejsag zuiq
uabun)sjaqsiyayiap P

19



Abb. 2.5-5: KFZ-Verkehrsbelastungen in Linz - Bereich Nibelungenbricke

(stadtauswarts, Spitzenstunde 16:30 bis 17:30 Uhr)
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Abb. 2.5-6: KFZ-Verkehrsbelastungen in Linz - Bereich Donaulande (stadteinwarts,

Spitzenstunde 7:00 bis 8:00 Uhr)



Abb. 2.5-7: KFZ-Verkehrsbelastungen in Linz - Bereich Donauldnde (stadtauswarts,
Spitzenstunde 16:30 bis 17:30 Uhr)
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Abb. 2.5-8: KFZ-Verkehrsbelastungen in Linz - Bereich BlumauerstraBBe
(stadteinwarts, Spitzenstunde 7:00 bis 8:00 Uhr)
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Abb. 2.5-9: KFZ-Verkehrsbelastungen in Linz - Bereich BlumauerstraBBe
(stadtauswarts, Spitzenstunde 16:30 bis 17:30 Uhr)
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3 MaBnahmenvorschlage

Um waéahrend der Umbauphasen (Eisenbahnbriicke und/oder Muhlkreisbahn) eine
zufriedenstellende OV-Qualitdt zu gewéhrleisten, sind begleitende MaBnahmen
dringend notwendig. Die MaBnahmen werden in einem generellen Entwurf
dargestellt und beschrieben. Die Entwicklung der MaBnahmen wurde unter den
Gesichtspunkten durchgefiihrt, dass diese unabhangig von den GroBbauvorhaben
eine grundlegende Verbesserung fiir den OV (Regionalbusse, a ber auch Busse der
Linz Linien) bewirken. Daraus abgeleitet ergeben sich folgende zwei Grundvarianten:
® Variante A: Die bestehenden Regionalbuslinien werden weiterhin Uber den
Hessenplatz bis zum Busbahnhof am Linzer Hauptbahnhof (Verknipfung mit der
OBB, LiLo etc.) gefiihrt. Begleitend werden MaBnahmen dargestellt, die eine
Beschleunigung bzw. Aufrechterhaltung der Qualitdt der Regionalbuslinien im
innerstadtischen Bereich von Linz bewirken sollen.
Auf Grund der bestehenden Uberlastungen in den Spitzenstunden wird eine
Erhéhung der Qualitat der StraBenbahnverbindung Urfahr — Linz Hauptbahnhof
empfohlen (Verstarkerkurse bzw. zusatzliche Verstérkerlinie 3b
SonnensteinstraBe - Hauptbahnhof)
® Variante B: Die bestehenden Buslinien des NW- und des NO-Korridors werden
nérdlich der Donau gekappt und wenden in Urfahr. Fir die Fahrgaste die in die
Innenstadt bzw. zum Bahnhof wollen, soll eine attraktive VerknUpfung mit der
StraBenbahn der LinzLinien sowie eine quantitative und qualitative
Angebotserweiterung (Taktverklrzung bzw. eine zusatzliche Verstarkerlinie der
StraBenbahnlinie 3b SonnensteinstraBe — Linz Hauptbahnhof) angeboten
werden.
Grundsétzlich filhrt jede Unterbrechung (Umstieg) einer OV-Fahrt zu einem
Qualitatsverlust. Dies gilt vor allem fir die Fahrgaste, die vorher ohne Umsteigen
ihr Ziel mit dem OV erreichen konnten. Um diesen Qualitatsverlust zu minimieren,
muss eine qualitativ hochwertige Umsteigesituation geschaffen werden. Diese
enthalten kurze Umsteigewege, ausreichende Kapazitditen und geringe
Umsteigewartezeiten (Abstimmung der Fahrplane, Voranmeldung ankommender
Regionalbusse, etc.). Es wird daher empfohlen bei den Varianten B in Urfahr
(SonnensteinstraBe/Bahnhof) einen qualitativ hochwertigen OV-Knoten zu
errichten und diesen mit einer Verstarkerlinie (3b) zu erschlieBen. Mit dieser Linie
sollen die erforderlichen Kapazitaten fur die von den Regionalbussen zuséatzlich
zusteigenden Fahrgasten geschaffen sowie die bestehende StraBenbahnlinie 3 in
den Spitzenzeiten entlastet werden. Fir diese Verstarkerlinie wird fir die
Relation SonnensteinstraBBe - Linzer Hauptbahnhof empfohlen. Wichtig in diesem
Zusammenhang ist auch, dass der Kernzonenzuschlag fir Fahrgaste der
Regionalbusse flr zumindest diese Relation aufgehoben wird.
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3.1 Varianten der Regionalbusfiihrung in der Stadt Linz

Aufbauend auf den Grundvarianten wurden fir die Regionalbuslinien
unterschiedliche Linienfihrungen nérdlich der Donau in Urfahr untersucht. Bei den
Linienfhrungen wurde der Schwerpunkt auf eine stérungsminimierte Route, auf
komfortable Verkniipfungsméglichkeiten mit dem stadtischen OV-Netz sowie fiir den
Grundfall B auf mégliche Aufstellbereiche fir die Regionalbusse (Ausgleichs- bzw.
Standzeiten) gelegt. Die unterschiedlichen Routen sind in den folgenden
Abbildungen ausgewiesen.

Abb. 3.1-1: Fihrung der Linienbusse der Variante A.01 (Endhaltestelle: Linzer
Hauptbahnhof, Option Anbindung des Mihlkreisbahnhofs)
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Abb. 3.1-2: Fihrung der Linienbusse der Variante B.02 — Flihrung Gber RudolfstraBe
weitergefUhrt entweder Uber die FiedlerstraBe — FluBgasse oder Uber die Obere
DonaustraBe zum Marktgelande mit Busparkplatz — WildbergstralBe —
FerihumerstraBe (Option SonnensteinstraBe) — RudolfstraBe
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Abb. 3.1-3: FUhrung der Linienbusse der Variante B.12 — FUhrung stadteinwarts tber
die Obere DonaustraBe - (Marktgelande mit Busparkplatz) — WildbergstraBe —
SonnensteinstraBe und stadtauswarts Querung der HauptstraBe — Mihlkreisbahnhof
und Uber die Gleistrasse zur Einm[]ndung in die RudolfstraBe
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In den Abbildungen 3.1-1 bis 3.1-3 sind die jene Varianten der alternativen
Linienfihrungen dargestellt, die weiterverfolgt werden sollen. Alle weiter
untersuchten Varianten sind auch im Anhang beigeflgt. unterschiedlichen Varianten
der Linienfihrung dargestellt. Alle dargestellten Varianten wurden einer
Vorbewertung unterzogen und in der projektbegleitenden Arbeitsgruppe diskutiert.
Als Ergebnis werden drei Varianten definiert die aus verkehrlicher Sicht, aber auch in
Hinblick auf die unterschiedlichen Anforderungen der Bauzustéande beurteilt:

® Die Variante A.01 (siehe Abb. 3.1-1) entspricht der bestehenden
Regionalbusfihrung und soll bei der Umsetzung der Grundvariante A weiterhin
aufrecht bleiben, Optional kdnnte auch der Muhlkreisbahnhof Uber die KaarstraBe
angebunden werden.

® Die Variante B.01 (siehe Anhang 5-1) zeichnet sich durch eine relativ einfache
Linienfihrung aus,. Bei dieser Variante stellt das Ausfahren vom Bernaschekplatz
(Linksabbiegen) in die RudolfstraBe ein Problem dar, auch sind jedoch keine
ausreichenden Stellflachen fur die Ausgleichszeiten vorhanden (diese Variante
soll nicht weiterverfolgt werden).

® Bei der Variante B.02 (siehe Abb. 3.1-2) sollen die Regionalbusse Uber die
Obere DonaustraBe bzw. Uber die RudolfstraBe zum Marktgeldnde geflhrt
werden. Auf dem bestehenden Urfahranerarktgelande sind Flachen vorhanden,
die als Aufstellflachen fir die Regionalbusse umfunktioniert werden kénnen. Die
Busfihrung soll dabei im nérdlichen Bereich des Platzes (in der N&he des
Friedhofs) erfolgen, sodass die Busfihrung auch wahrend des auf und Abbaus
des Jahrmarktinventars vor und nach der Jahrmarkttage/wochen
(Urfahranermarkt) tber den Platz erfolgen kann. Der Urfahranermarkt selbst stellt
eine Sondersituation dar. In dieser Woche sollen die Busse auf einer anderen
Route gefuhrt werden. Als mdgliche Alternativroute kann die Buslinie tGber die
SchulstraBe, FriedrichstraBe bis zum Grundsatzlich ist diese Variante zu
empfehlen. Stadtauswarts soll die Linie Uber die WildbergstraBe, die
FerihumerstraBe (Haltestelle und VerknlUpfung mit der Strab) sowie in weiterer
Folge Uber die RudolfstraBe gefiihrt werden. Flr das Linkseinbiegen von der
WildbergstraBe in die FerihumerstraBe ist eine Busbevorrangung
(Busanmeldung) vorzusehen. Mittelfristig soll auch die SonnensteinstraBBe
angebunden werden und in diesem Bereich ein Busbahnhof errichtet werden.

® Bei der Variante B.03 (siehe Anhang 5-2) ist die Linienfihrung relativ komplex
(Linienflhrung durch JahnstraBe bzw. ReindlstralBe, mehrere
Linksabbiegrelationen, etc.) und daher auch nicht aus Sicht der Fahrqualitat zu
empfehlen (diese Variante soll nicht weiterverfolgt werden).
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® Bei Variante B.11 (siehe Anhang 5-3) wird die Gleistrasse der Stadt-
RegioTram auch fir Regionalbusse fir beide Fahrtrichtungen herangezogen. Die
Verwendung der Gleistrasse kommt primér in der Umbauphase zum Tragen.
Grundsatzlich besteht jedoch die Médglichkeit, die Gleistrasse auch im
Regelbetrieb der Stadt-RegioTram weiter zu verwenden. Bei dieser Variante
muss die befahrbare Gleistrasse mit mindestens 6,5m Breite ausgefihrt werden,
um Begegnungen zu erméglichen. Zusétzlich muss in der RudolfstraBe vor der
Kreuzung der Gleistrasse ein Linksabbiege-Fahrstreifen errichtet werden. Die
Untersuchung hat gezeigt, dass dies zwar technisch mdéglich ware, die
Gleisachse der Mihlkreisbahn bzw. der Stadt-RegioTram in diesem Bereich
jedoch baulich geandert werden musste, dies flhrt auch zu einem Verlust der
Stellplatze in der RudolfstraBe sudlich der Gleistrasse (diese Variante soll nicht
weiterverfolgt werden).

® Bei der Variante B.12 (siehe Abb. 3.1-3) sollen die Regionalbusse stadteinwérts
Uber die Obere DonaustraBe zum Urfahranermarktgelande (Busparkplatz) gefuhrt
werden. Stadtauswarts erfolgt die Linienfihrung Uber die WildbergstraBe
(SonnensteinstraBe) zum Muhlkreisbahnhof. Von dort sollen die Busse Uber die
Gleistrasse der Stadt-RegioTram zur Einmlindung in die RudolfstraBe geflhrt
werden. Bei dieser Variante ist darauf zu achten, dass der Gleiskérper befahrbar
ausgefihrt wird. Von den Lageverhéltnissen kénnte auch ein Querschnitt
realisiert werden, bei dem auch ein durchgehender Gegenverkehrsbereich
zwischen Bahnhof und B127 mit der Stadt-RegioTram realisiert werden kann.
Dies muss jedoch im Detail geprift werden. Bei dieser Variante wird stadtein-
aber auch stadtauswarts das bestehende Staubereich der RudolfstraBBe groBteils
umfahren, d.h. bei dieser Variante kann auch wahrend den Umbauphasen die
Qualitédt des Regionalbusverkehrs aufrecht erhalten bleiben (diese Variante soll
weiterverfolgt werden). Die Busflhrung soll wie bei Variante B.02 im nérdlichen
Bereich des Platzes (in der Nahe des Friedhofs) erfolgen, sodass die Busfihrung
auch wahrend des Auf- und Abbaus des Jahrmarktinventars vor und nach der
Jahrmarkttage/wochen (Urfahranermarkt) Uber den Platz erfolgen kann.
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Anwendungsmatrix der Varianten der Linienfuhrung in Abhangigkeit von den
Ausbauzustanden der Mihlkreisbahn und der Bauphase der Eisenbahnbriicke

Eisenbahnbriicke | Eisenbahnbricke

In Funktion Sanierungsphase
M;Z't':ir::(?;;)'" A.01 A.01, B.02
M':'ht';:‘;izzah" A01,(B.02),B.12 | (B.02), B.12
Stadt-;Z;ieoTram A.OZB,_(1B2.)O 2 B.02, B.12

Das Ergebnis zeigt, dass keine Variante fir alle méglichen Zustande als optimal zu
bewerten ist. Grundsétzlich kénnen, solange die Eisenbahnbriicke in Betrieb ist, die
Busse weiterhin wie im Bestand zum Linzer Hauptbahnhof gefihrt werden. Wenn die
Eisenbahnbriicke fiir den KFZ-Verkehr gesperrt ist, soll die Variante B.12 angestrebt
werden, da bei dieser die Linienbusse von KFZ-Verkehr am geringsten beeinflusst
wird. In der Bauphase des Trassenabschnittes Mihlkreisbahnhof — Einmindung
RudolfstraBe kénnen die Regionalbusse entsprechend Variante B.02 gefihrt werden.
Unabhangig davon ist von politischer Seite eine Grundsatzentscheidung zu treffen,
inwiefern parallel gefihrte Regionalbuslinien aufrechterhalten bleiben, wenn die
allféllige Stadt-RegioTram in Betrieb geht. Es wird daher empfohlen die Trasse im
Bereich zwischen dem Muhlkreisbahnhof und der Einmindung in die Mhlkreisbahn
auch fir Busse befahrbar auszuflhren (Regionalbusfiihrung, aber auch flr den
Schienenersatzverkehr).

Des Weiteren besteht auch die Madglichkeit, nur die in den Spitzenstunden
verkehrenden Kurse in Urfahr zu brechen. AuBerhalb der erweiternden
Spitzenstunden kénnen die Regionalbusse weiterhin relativ stérungsfrei den Bahnhof
anfahren. Grundvoraussetzung fir diese asymmetrische Variante ist eine
Vereinheitlichung  der  Tarife  des  Verkehrsverbundes  (Regionalbusse,
StraBenbahnen, etc.).
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3.2 Begleitende MaBnahmen fir die Varianten der Regionalbusfiihrungen
auBerhalb von Linz

Die begleitenden MaBnahmen fir den Bereich auBerhalb von Linz sind fir alle 3
weiter verfolgten Varianten A (A.01) und B (B.02, B.12) gleich. Fir die
Beschleunigung der Linienbusse auf der B127 werden flr beide Varianten folgende
MaBnahmen vorgeschlagen:

Abb. 3.2-1: Ubersicht der vorgeschlagenen MaBnahmen fiir den Regionalbuskorridor
Linz Nord-West (stadteinwéarts)
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Bereich Ottensheim, stadteinwarts: Die Kreuzung mit der WeingartenstraBBe stellt
in den Spitzenstunden stadteinwarts am Morgen sowie stadtauswarts am Abend
einen Engpass dar. Die VLSA-Regelungen wurden in den letzten Jahren vom Land
Oberésterreich des 6fteren adaptiert. Die im Laufe der Untersuchung durchgefiihrten
Zahlungen und Videobeobachtungen zeigten, dass das laufende Phasenschema
bzw. die Grlnzeitverteilung kein groBes Potential flir Verbesserungen aufweisen.
Grundsatzlich kann eine Verbesserung erreicht werden, wenn die Abbiegstrome der
2(8) VLSA-Kreuzungen verteilt wirden, was jedoch von der Gemeinde Ottensheim
nicht gewdinscht ist. Stadtauswérts wird im Bereich der VLSA-Kreuzungen von
Ottensheim der Ausbau auf zwei Fahrstreifen vorgeschlagen. Stadteinwarts ist der
bestehende Verflechtungsbereich nach der Kreuzung WeingartenstraBe relativ kurz.
Dies fuhrt zu einer Reduktion der Leistungsfahigkeit der Kreuzung fur die
Geradeausstrdome stadteinwarts, da das Verflechten zu Behinderungen fihrt und
nicht die volle Kapazitat der beiden Fahrstreifen genutzt werden kann. Eine mégliche
Zufahrtsreduktion der Aschacher StraBBe bzw. eine Priorisierung der Verkehrsstréme
auf der B127 wirde eine KFZ-Verlagerung durch das Ortsgebiet von Ottensheim
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bewirken. Es wird daher primar eine Verlangerung des Verflechtungsbereichs
vorgeschlagen. Durch die Anlagenverhaltnisse bedingt durch die Lage der
Bahntrasse auf der nérdlichen Seite bzw. der Tankstelle auf der sidlichen Seite
sowie dem bestehenden Linksabbiegfahrstreifen ist eine Verlangerung des
Verflechtungsbereiches nur Gber einen baulichen Eingriff sowie mittels Grundabldse
(Tankstelle bzw. Autohaus) zu bewerkstelligen. Bei der Planung der Umspurung der
Muhlkreisbahn ist dieser Bereich zwingend im Detail zu betrachten. Die Lage der
bestehenden Gleistrasse zwischen der Einbindung der Linzer StraBe (in Richtung
Dldrnberg) und der WeingartenstraBe ist fur die Verkehrsorganisation, der
Verkehrssicherheit sowie flr die Leistungsfahigkeit des KFZ-Verkehrs nicht optimal.
Wird die Stadt-RegioTram als StraBenbahn gefihrt, besteht die Mdglichkeit diese an
den VLSA-Kreuzungen mit zu signalisieren. In diesem Fall soll die Trassenflhrung
der Kreuzung WeingartenstraBe soweit mdglich naher zur B127 verlegt. Dadurch
besteht die Mdglichkeit die Stadt-RegioTramgarnituren mittels Voranmeldung
zusammen mit den Geradeausstrdmen der VLSA-WeingartenstraBe abzuwickeln,
wodurch zusammen mit der neuen Kreuzungsgeometrie eine Erhéhung der KFZ-
Leistungsfahigkeit dieser Kreuzung ohne Einbusen fiir den OV erwirkt werden kann.
Diese neue Lage der Gleistrasse reduziert auch das Verkehrssicherheitsproblem der
Ausfahrt WeingartenstraBe. Die bestehende Eisenbahnachse liegt relativ nah an der
Fahrbahn der B127, dadurch kann phasenweise bei KFZ-Ruckstau die Gleistrasse
von KFZ belegt sein. Im Bereich der Einmindung der Linzer StraBe (Richtung
Dlrnberg) soll die Trassenflhrung so verandert werden, dass der
Verflechtungsfahrstreifen stadteinwarts deutlich verlangert werden kann.

Hinweis: Das Umfunktionieren eines Fahrstreifens in einen dezidierten
Busfahrstreifen wird in diesem Bereich als problematisch betrachtet, da dadurch der
Staubereich vor die VLSA-BahnhofstraBe (AschacherstraBe) verlagert wirde und
dadurch die Busse auf der B127 in Summe starker behindert wirden.

Bereich der Verflechtung von zwei bzw. einen Fahrstreifen, stadteinwarts:
Derzeit ist auf der B127 in Richtung Linz (stadteinwarts) vor der Verflechtung von
zwei auf einen  Fahrstreifen  eine  Beschrdankung der  zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 70km/h vorhanden. Diese soll in der Verflechtung von
drei auf zwei Fahrstreifen verschoben werden (aus Grinden der
Verkehrsstromharmonisierung sowie der Verkehrsicherheit).

Linz Einfahrt B127, stadteinwérts - Umweltschleuse: Auf der B127 kommt es bei
der Stadteinfahrt in Linz in der Morgenspitze zu KFZ-Stau. Flr die Regionalbusse
steht stadteinwarts bis kurz vor Linz ein eigener Busfahrstreifen zur Verfiigung. Um
die Regionalbusse relativ stérungsfrei zu fuhren, wird im Bereich der Verflechtung
auf einen Fahrstreifen (Busfahrstreifen-Ende) eine telematische Zufahrtsdosierung
vorgeschlagen, die zusammen mit Staumeldern in der Morgenspitze im Bereich der
Einfahrt von Linz den KFZ-Strom soweit reduziert, dass ein flissiges Durchfahren
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dieses Abschnittes flir Regionalbusse im Mischverkehr (zusammen mit dem KFZ-
Verkehr) erméglicht. Die Drosselung soll Uber eine Lichtsignalanlage erfolgen. Da
diese keine zusatzliche Funktion (z.B. FuBgéangeribergang) aufweist, ist diese
gegenlber den MIV-Verkehrsteilnehmern aber auch den politisch Verantwortlichen
gut zu argumentieren. Da durch diese der Staubereich von starker bewohnten
Gebieten nach auBen verlagert, hat diese neben der verkehrlichen Wirkung auch
eine Reduktion der Emissionen bezogen auf die Bewohner (Schadstoffe, Larm) zur
Folge. Daher soll diese als ,Umweltschleuse” definiert und auch als solche deutliche
ausgewiesen werden. Fir die Umsetzung dieser MaBnahme ist eine begleitende
Medien- und Birgerinformation von groBer Bedeutung. Zuséatzlich wird empfohlen,
vor der Einfihrung die Art der Ankindigung und Beschilderung in vertieften
Interviews mit einer kleinen Stichprobe betroffener Personen zu testen. Dadurch soll
eine moglichst hohe Akzeptanz dieser MaBnahme erreicht werden.

Abb. 3.2-2: Systemskizze Umweltschleuse (stadteinwéarts)

Umweltschleuse:
Telematische Zufahrtsdosierung
gesteuert Uber Stausensoren

Staubereich

flissig

(/B i

—

Systemskizze
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Abb. 3.2-3: Ubersicht der vorgeschlagenen MaBnahmen fiir den Regionalbuskorridor
Linz Nord-West (stadtauswarts)
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Ottensheim, stadtauswarts: Auf der B127 kommt es vor der VLSA B127-
WeingartenstraBe regelmaBig zu einem KFZ-Stau, der auch die Regionalbusse
beeintrachtigt und die Reisezeiten fir die Fahrgaste deutlich erhéht. Die Ursache
liegt darin, dass die Leistungsfahigkeit der VLSA in den Spitzenzeiten nicht gegeben
ist. Es werden daher folgende MaBnahmen vorgeschlagen:

® Erhohung der Leistungsfahigkeit dieser Kreuzung: Neues VLSA-Programm:
Das derzeit laufende situationsabhéngig Programm (FuBgénger, Mihlkreisbahn)
weist flur den kritischen Verkehrsstrom in der Spitzenstunde eine erhobene
Leistungsféahigkeit von ca. 1280 PKW-E/h. Bei diesem Programm bekommen die
Nebenstréme aus z.B. Ottensheim eine relativ groBzigige Grinzeit, wird diese
reduziert (zusammen mit der Akzeptanz von mdglich Iangeren Wartezeiten bei
einer Anmeldung der Muhlkreisbahn), kénnte die Leistungsféahigkeit fir die
Hauptstrébme noch geringfligig um ca. 5% erhéht werden.

® Vierstreifiger Ausbau der Kreuzungen mit der WeingartenstraBe und der
BahnhofstraBe: Der Ausbau dieser Kreuzungen in Richtung Westen
(stadtauswarts) mit  zwei  Fahrstreifen, wirde den  bestehenden
Kapazitatsengpass der B127 beseitigen und in weiterer Folge auch die Reisezeit
for die Regionalbus-Nutzer reduzieren. Dieser Ausbau fuhrt mittelfristig aber auch
zu einer Erhdhung der KFZ-Verkehrsbelastung auf der B127.
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® Zufahrtsdosierung Hohe Puchenau, Busfahrstreifen: Bei dieser Varianten soll
der in den Spitzenstunden (stadtauswarts) bestehende KFZ-Stau an der
Kreuzung Ottensheim/WeingartenstraBe vor Puchenau verlagert werden. In
diesem Bereich ist die B127 mit zwei Fahrstreifen (stadtauswarts) ausgebaut. Ein
Fahrstreifen soll in einen Busfahrstreifen umgewandelt werden. Um den Stau in
diesen Bereich zu verlagern zu kdnnen, soll eine Dosieriung der KFZ-
Geradeausstrome in Abhangigkeit mit der aktuellen Stausituation vor der
Kreuzung B127/WeingartenstraBBe erfolgen. Es wird vorgeschlagen die Dosierung
der KFZ-Strobme an der Kreuzung B127/Gartenstadt in Puchenau zusammen mit
Stausensoren im Bereich vor der Kreuzung B127/WeingartenstraBe in
Ottensheim bis Tunnel Dirnberg. Bei dieser Variante kann es zu einem Riickstau
bis Linz/RudolfstraBe kommen, der sich auch auf die Regionalbusse auswirkt. Um
diesen Ruickstau zu vermeiden, sollen im Bereich der Aufweitung auf zwei
Fahrstreifen ebenfalls Stausensoren installiert werden, die mit der Dosierung in
Puchenau gekoppelt werden.
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3.3 Begleitende MaBnahmen fiir die Varianten der Regionalbusfiihrungen im
stadtischen Bereich von Linz

Bei der Variante A werden die Regionalbuslinien wie bisher zum Hauptbahnhof von
Linz gefihrt.. Aufbauend auf der Problemanalyse sind folgende Problempunkte im
Bestand gegeben, welche sich durch die Sperre der Eisenbahnbriicke noch
verstarken werden und fir die MaBnahmen vorgeschlagen werden:

Hinsenkampplatz/Nibelungenbriicke(stadteinwarts);
DametzstraBe/HumboldtstraBe;
DinghoferstraBe/ElisabethstraBe/Kaisergasse/Kaserngasse;

Ausfahrt LustenauerstraBe in die DinghoferstraBe;
Kaserngasse/Untere Donauldande (Lentos)/Zufahrt Nibelungenbricke;
Nibelungenbriicke/ Hinsenkampplatz (stadtauswarts);

RudolfstraBe (stadtauswarts).
Zusétzlich sind fur alle Varianten MaBnahmen im folgenden Bereich:

® RudolfstraBe/Obere DonaustraBe (stadteinwarts);
erforderlich.

Hinweis ,Nutzung der Gleistrasse fir die Regionalbusse“: Bei den
vorgeschlagenen Regionalbus-Linienfihrungen B.12 (siehe Abb. 3.1-6) wird die
Nutzung der Gleistrasse in der Umbauphase aber auch im Regelbetrieb im Bereich
zwischen der B127 und dem heutigen Muhlkreisbahnhof flir Busse (Stadt- bzw.
Regionalbusse) fur eine Fahrtrichtung befahrbar vorgeschlagen. Kommt es zum Bau
einer Stadt-RegioTram sollte die Mdglichkeit einer Befahrung sowie die Nutzung fir
Regionalbusse von Seiten des Landes Oberdsterreich flir diesen Bereich
eingefordert und vertraglich verankert werden.
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RudolfstraBe/Obere DonaustraBe: Die Obere DonaustraBe ist in der Morgenspitze
im Zeitraum zwischen 6:00 bis 8:00 flir den KFZ-Verkehr gedffnet, dadurch ist in
diesem Zeitraum fir den Verkehr Richtung stadteinwarts eine hdéhere
Leistungsfahigkeit gegeben. Dadurch reduzieren sich auch die Probleme
(Zeitverluste) fur den Regionalbusverkehr des Korridors Linz Nord-West in der
Morgenspitze. Fir die Linienflhrungen B.02 und B.12 wird grundsétzlich
vorgeschlagen, die Obere DonaustraBe nur fiir den OV (Regionalbusse) ganztags zu
6ffnen. Die Erhebungen im Bereich dieser Stadteinfahrt von Linz (RudolfstraBe)
zeigen, dass die derzeit vorhandenen KFZ-Spitzenzeiten zeitlich tber 8:00 Uhr
hinausreichen. Dadurch kommt es kurz nach 8:00 Uhr nach der Sperre der Zufahrt
zur Oberen DonaustraBe in der RudolfstraBe verstarkt zu Stausituationen. Hinzu
kommt, dass die zeitlich beschrankten Halteverbote in der RudolfstraBe und das
Linksabbiegeverbot in die KapellenstraBe sowie MihlkreisstraBe um 8:00 Uhr
aufgehoben werden. Dies fihrt zusammen mit dem SchlieBen der Oberen
DonaustraBe um 8:00 Uhr in der RudolfstraBe zu einer starken Erhéhung der
Reisezeiten fur Regionalbusse. Daher werden folgende MaBnahmen fur den KFZ-
Verkehr vorgeschlagen, die zu einer Reduktion der Reisezeiten der Regionalbusse
fihren:

® Versetzen der Zeitpunkte der Aufhebung der Beschrankungen, Verlangerung der
Offnungszeiten der Oberen DonaustraBe von 6:00 bis 8:30 und Ausdehnung des
Halteverbotes sowie des Linksabbiegeverbotes in der RudolfstraBe stadteinwarts
auf 9:00 Uhr. Diese MaBnahme ist primar dann erforderlich, wenn die MaBBnahme
,orosselung des KFZ-Verkehrs auf der B127 stadteinwarts — Umweltschleuse im
Bereich des Endes der Busspur” nicht realisiert werden kann.

® Alternative mit der Umsetzung der MaBnahme ,Drosselung des KFZ-Verkehrs auf
der B127 stadteinwarts — Umweltschleuse im Bereich des Endes der Busspur:
Versetzen der Zeitpunkte der Aufhebung der Beschréankungen, Beibehaltung der
Offnungszeit der Oberen DonaustraBe (6:00 bis 8:00 Uhr) mit einer Ausdehnung
des Halteverbotes in der RudolfstraBe stadteinwarts zumindest auf 8:30 Uhr.

Hinweis: Die bestehende VLSA-Regelung der Kreuzung HagenstraBBe weiBt flr die
KFZ-Stréme (inkl. der Regionalstréme) in Richtung stadteinwérts theoretisch
Potentiale fir eine Verbesserung in der Morgenspitze auf, dies bedarf jedoch einer
Anderung des Phasenschemas. Das derzeit im Zeitraum von 7:30 und 8:00 laufende
VLSA-Programm (Phasenschema) ist so gestaltet, dass keine Linksabbieger aus der
HagenstraBe auf querende FuBganger (Schiler) geflihrt werden. Da dieses VLSA-
Programm (Phasenschema) aus Grinden der Verkehrssicherheit, Schutz der
Schulkinder im Zeitraum des Schulbeginns eingefihrt wurde, soll diese Regelung
beibehalten werden, von einer Optimierung in Hinblick auf die Leistungsfahigkeit fur
die Hauptrichtung stadteinwarts wird daher abgesehen.
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Hinsenkampplatz/Nibelungenbriicke: Fir den Hinsenkampplatz liegen Vorschlage
der Umgestaltung (Neue StraBenbahnfihrung, VLSA-Regelungen etc.) und fir die
Nibelungenbriicke ein Konzept fur eine mdgliche Verbreiterung vor (Quelle
Planungen der Stadt Linz und des Landes Oberdsterreich). Diese werden von der
Stadt Linz bzw. dem Land Oberdsterreich derzeit diskutiert, es werden daher fir
diesen Bereich keine zusatzlichen MaBnahmen vorgeschlagen. Im Hinblick auf den
kurzfristigen Zeithorizont bis zur erforderlichen Sanierung der Eisenbahnbriicke sind
keine groBen UmbaumaBnahmen am Hinsenkampplatz bzw. der Nibelungenbricke
moglich. Zusatzlich ist zu erwdhnen, dass die untersuchten Varianten fir den
Hinsenkampplatz (Kreuzungsbereich HauptstraBe — FerihumerstraBe) alle eine
Einschrankung der KFZ-Leistungsfahigkeit enthalten (insbesondere durch die
FOhrung der FuBgangerstrome an der ,Oberflache” und entsprechende Grinzeiten
bei der VLSA-Regelung).

DametzstraBe/HumboldtstraBe: Zwischen der  BlrgerstraBe und  der
BlumauerstraBBe ist in Richtung Bahnhof ein zeitlich beschrankter Busfahrstreifen
(6:00 — 8:00 Uhr sowie 15:30 bis 18:30) vorhanden. Es wird vorgeschlagen, diese
zumindest auf 9:00 Uhr auszuweiten. Laut Auskunft der befragten Regionalbus-
Fahrer ist dieser Fahrstreifen auch in den Spitzenzeiten vorschriftswidrig verparkt, es
wird daher eine starke Kontrolle (Schwerpunktaktionen) von Seiten der Exekutive
vorgeschlagen.

DinghoferstraBe/ElisabethstraBe/Kaisergasse/Kaserngasse

Sollen auch bei der Sperre der Eisenbahnbriicke die Regionalbusse zum Linzer
Hauptbahnhof gefuhrt werden, wird entlang der
DinghoferstraBe/ElisabethstraBe/Kaisergasse/Kaserngasse  ein  durchgehender
Busfahrstreifen empfohlen. Bei dieser MaBnahme wirden ca. 60 bis 70 Stellplatze
verloren gehen. Eine zeitliche Beschrdnkung des Busfahrstreifens zwischen 15:00
und 19:00 Uhr wére grundsatzlich méglich, durch die Sperre der Eisenbahnbriicke ist
zu erwarten, dass auch auBerhalo der Spitzenzeiten Behinderungen
(Reisezeitverluste) gegeben sein werden. Nérdlich der MuseumsstraBBe reicht der
vorhandene Querschnitt nicht aus um neben einem Busfahrstreifen noch zwei
notwendigen Fahrstreifen fir den KFZ-Verkehr (VLSA-Leistungsfahigkeit) einrichten
zu kdnnen. Daher soll mit der zuvor beschriebenen Zufahrtsdossierung mittels VLSA-
Regelung an der Kreuzung MuseumsstraBe der KFZ-ZufluB zur Kreuzung mit der
Unteren Donauldnde so reduziert werden, dass die Regionalbusse an dieser
Kreuzung nicht behindert werden, d.h. der mégliche KFZ-Stau an dieser Kreuzung
soll zumindest in einer Grinphase abgebaut werden kénnen.
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Abb. 3.3-1: Ubersicht der vorgeschlagenen MaBnahmen fiir den Regionalbuskorridor
Linz Nord-West (stadtauswarts)
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Ausfahrt LustenauerstraBe in die DinghoferstraBe: Das Ausfahren aus der
LustenauerstraBe  stellt fir OV-Linienbusse derzeit bedingt durch die
Verkehrsbelastungen in der DinghoferstraBe sowie den Sichtbeziehungen durch
parkende Fahrzeuge (Lkw etc.) ein Problem dar, welches zu Reisezeitverlusten der
Regionalbusse fuhrt. Dieses Problem kann

® durch die Errichtung eines Busfahrstreifens in der DinghoferstraBe im Bereich
zwischen nach der Kreuzung BirgerstraBe bis Uber die Kreuzung mit der
VolksfeststraBe oder

® durch eine VLSA-Regelung der LustenauerstraBe in Koordination mit der
vorhanden VLSA auf der Kreuzung mit der BlrgerstraBBe reduziert werden.

Grundsatzlich kann dieses Problem auch durch eine andere Fihrung der
Regionalbusse geldst werden, z.B. durch ein anderes Anfahren des Hessenplatzes
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oder eine andere Linienfihrung und ErschlieBung der Innenstadt (siehe Absatz
alternative Linienfihrung der Regionalbusse in der Innenstadt).

Kaserngasse/Untere Donaulande (Lentos)/Zufahrt Nibelungenbricke: Im
Bereich ElisabethstraBe — Untere Donauldnde (Lentos) und in weiterer Folge
Nibelungenbricke kommt es schon derzeit oft zu KFZ-Stau, welcher die Linienbusse
(Regionalbusse) stark beeintrachtiget. Ursache dieses KFZ-Staues ist der
Kapazitatsengpass bedingt durch die Verflechtung auf einen Geradeausfahrstreifen
und durch das relativn hohe FuBgangerautkommen des ungeregelten
FuBgéangeriberganges. Die derzeitige Lésung entstand aufgrund der hohen Anzahl
der Unfélle (FuBganger, Radfahrer) und stellt gegeniiber dem Zustand vor dieser
Lésung eine deutliche Verbesserung aus Sicht der Verkehrssicherheit dar. Die
erhobene Leistungsfahigkeit dieses Querschnittes liegt bei ca. 1600 PKW-E/h, die
Zufluihrung Uber die Untere Donauldnde bzw. die Kaiser- und Kaserngasse (Kapazitat
der Kreuzung Untere Donaulande—Kaserngasse) liegt bei ca. 1700 PKW-E. Um die
Regionalbusse von diesem Stau zu entkoppeln wird flir den Abschnitt Kaserngasse —
FuBgéangeribergang ein Busfahrstreifen vorgeschlagen. Fir diesen Busfahrstreifen
wurden zwei Varianten untersucht. Der Stau auf Unteren Donaulédnde flhrt auch zu
einem KFZ-Stau in der Zufahrt Kaiser- und Kaserngasse. Um dies zu verhindern wird
eine  Zufahrtsdosierung an der Kreuzung Kaisergasse-MuseumsstraBBe
vorgeschlagen. Eine andere Variante wéare ein zusatzlicher Busfahrstreifen in der
Kaserngasse, dies wurde als Untervariante (Abb. 3.3-4) dargestellt.

® Variante Busfahrstreifen Untere Donaulédnde ,Fahrbahnlage“ (siehe Abb.
3.3-2): Bei dieser Variante soll auf der nérdlichen Seite der Donaulande ein
Busfahrstreifen  errichtet werden. Die daflir notwendige zuséatzliche
Fahrbahnbreite soll einerseits durch eine Umgestaltung des bestehenden
Reisebusabstellplatzes sidlich der Fahrbahn und andererseits durch das Andern
der Stellplatzorganisation auf der nérdlichen StraBenseite erfolgen. Die
bestehenden Querparker sollen in Langsparker umfunktioniert werden (Verlust
von ca. 30-40 Stellplatzen). Bei dem Entwurf (und einer darauf aufbauenden
Planung) wurde darauf geachtet, dass der Altbaumbestand groBteils erhalten
geblieben ist, auch wurde die Fahrbahnaufteilung so gewahlt, dass die eher neu
gepflanzten Baume auf der nérdlichen StraBenseite zum Teil ebenfalls bestehen
bleiben kdnnen. Die Lage der bestehenden Haltestelle soll bestehen bleiben. In
diesem Bereich ist auf der sidlichen StraBenseite ein Baum, der als
,2Naturdenkmal“ ausgewiesen ist, dadurch ist im Haltestellenbereich der
Busfahrstreifen in der Lageskizze auf Mindestbreite bemessen. Durch diese
MaBnahme reduzieren sich auch die Aufstellflachen fir Reisebusse (stdlicher
Fahrbahnbereich der Unteren Donaulédnde), diese kdnnen jedoch durch
vorhandene Flachen am Jahrmarktgelande (nérdlich der Donau) substituiert
werden.
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® Variante Busfahrstreifen Untere Donauldnde ,,Parklage® (siehe Abb. 3.3-3):
In der begleitenden Arbeitsgruppe wurde der Vorschlag gemacht, dass der
Busfahrstreifen hinter der Baumreihe auf der Flache des bestehenden Geh- und
Radweges fuhrt. Der Geh- und Radweg musste nérdlich des Busfahrstreifens neu
errichtet werden. Bei dieser Variante soll der Busfahrstreifen schon bei der
HonauerstraBe beginnen. Dieser kann in diesem Bereich auch als
Mehrzweckstreifen genutzt werden. An Wochenenden (bzw. zu Zeiten geringer
Verkehrsbelastung) besteht die Méglichkeit den ganzen Busfahrstreifen fir eine
andere Nutzung bereitzustellen. Auch bei dieser Variante wurde darauf geachtet
dass neben dem Altbestand auch eine Vielzahl der neu gesetzten Baume
bestehen bleiben kénnen, zusatzlich wurden auch die Querparker in Langsparker
umfunktioniert. In Summe reduziert sich daher die Stellplatzanzahl um ca. 40-50
Stellplatze.
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download unter www.biologiezentrum.at

Abb. 3.3-2: Variante Busfahrstreifen Untere Donaulédnde ,Fahrbahnlage”
¥

Abb. 3.3-3: Variante Busfahrstreifen Untere Donaulande ,Parklage*
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Abb. 3.3-4: Untervariante Zufahrt Kaserngasse mit Busfahrstreifen

Nibelungenbriicke/Hinsenkampplatz = (stadtauswarts): sieche Oben  zur
Beschreibung der vorhandenen Konzepte Hinsenkampplatz/Nibelungenbricke
(stadteinwarts).

RudolfstraBe (stadtauswarts): Die RudolfstraBe weist derzeit eine eingeschrankte
Leistungsfahigkeit fur den KFZ-Verkehr auf. Dies ist einerseits durch 6rtliche
Gegebenheiten (zu geringe Fahrbahnbreite flr zwei echte Fahrstreifen) und
andererseits durch folgende punktuelle Stérungen bedingt: Faschparker bzw.
Haltevorgange im Halteverbot (Montag bis Donnerstag 15:00 bis 19:00, Freitag 12:00
bis 19:00), Linksabbiegevorgange, Stérung durch die Querung der Muhlkreisbahn.
Da diese Probleme einerseits ortsbedingt (Fahrbahnbreiten), andererseits temporar
(Falschparker) gegeben sind, wird folgende grundlegende MaBnahme fir die
RudolfstraBe vorgeschlagen:

Vereinfachung und Systematisierung der Halte- und Parkverbote in Abstimmung mit
den bestehenden zeitlich eingeschrankten Linksabbiegeverboten:

® stadteinwarts: Halte- und Parkverbot sowie Linksabbiegverbote im Zeitraum von
6:00 bis 13:00 (bzw. 12:00) Uhr

® stadtauswarts: Halte- und Parkverbot sowie Linksabbiegverbote im Zeitraum von
13:00 (bzw. 12:00) bis 19:00 Uhr
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Alternative OV-Linienfiihrungen im Innerstadtischen Bereich:

Im Rahmen der Diskussionen in der projektbegleitenden Arbeitsgruppe wurden auch
im innerstadtischen Bereich von Linz westlich der Donau neue Linienfihrungen fir
die Regionalbusse diskutiert. Diese Varianten sind flur die Beschleunigung der
Regionalbusse der Nord-Westlinie nur bedingt von Bedeutung, werden aber als Teil
der Untersuchung kurz erlautert und sind planlich in den folgenden Abbildungen
dargestellt. Das Ziel der Alternativen ist insbesondere eine bessere Verknipfung der
Regionalbuslinien (Variante A mit Durchbindung zum Hauptbahnhof) mit der
StraBenbahnachse im Bereich der LandstraBe.

® Linienfihrung Alternativvariante | — MozartstraBe: Bei dieser Variante kénnte
die MozartstraBe als neue OV-Achse fiir Regional- und Stadtbusse sowie einer
mitttel- bzw. langfristig méglichen neuen StraBenbahnringlinie (&hnlich der alten
StraBenbahnlinie M) ausgebaut und die Haltestellen am Hessenplatz zur
Wirtschaftskammer verlegt werden. Das Zufahren zu Parkgaragen bzw.
Wohnobjekten soll jedoch weiterhin mdglich bleiben. Kritisch bei dieser Variante
ist der relativ groBe Eingriff in das KFZ-Verkehrsnetz (Durchfahrtssperre der
LandstraBe und DametzstraBe mit Ausnahmen fir die KFZ-Zufahrten). Die
verkehrlichen Auswirkungen muissten in Rahmen eines erganzenden
Verkehrskonzeptes sowie mit einer Verkehrsmodellrechnung aufgezeigt und die
Auswirkungen der Variante auf die Leistungsfahigkeiten ermittelt werden. Darauf
aufbauend musste diese Variante einer ndheren verkehrlichen Untersuchung
unterzogen werden (Befahrbarkeit, erforderliche zusatzliche MaBnahmen wie
Anderung der Einbahnfiihrungen etc.). Aus der Sicht der OV-Filhrung hat sie den
Vorteil, dass die Regionalbusse relativ innenstadtnah geflhrt werden und die
StraBenbahnverknlpfung zusatzlich im Bereich der LandstraBe erfolgen kann.
Bei dieser Variante kann auch im Bereich MozartstraBe — RudigierstraBe eine
FuBgangerzone eingerichtet und langerfristig die OV-Trasse der MozartstraBe zur
GruberstraBe weitergefihrt werden (Stadtbusse).
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Abb. 3.3-5: Linienflihrung Alternativvariante | — MozartstraBe
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Hinweis: Die mdgliche Variante mit einer Linienfihrung WaldeggerstraBe -
Sandgasse — KapuzinerstraBe wurde in Abstimmung mit der Arbeitsgruppe nicht im
Detail betrachtet. Bei dieser Linienfliihrung wirde der innerstadtische Bereich von
Linz (LandstraBe, Hessenplatz) nicht mit erschlossen.

® Linienfuhrung Alternativvariante Il - GoethestraBe: Bei dieser Variante soll die
GoethestraBe verstarkt auch als Regionalbustrasse bzw. OV-Trasse genutzt
werden und der Hessenplatz Uber die SchubertstraBe angebunden werden.
Grundsatzlich ist diese Variante mdglich, bringt aber keine wirkliche
Verbesserung fur die Regionalbusse. Derzeit ist das Zufahren zum Hessenplatz
Uber die BlumauerstraBe relativ stérungsfrei maoglich. Auch ist die
DinghoferstraBBe sehr leistungsfahig (2 Fahrstreifen) ausgebaut. Die FUhrung Gber
die relative enge GoethestraBe inkl. méglicher Stérungen durch Einparkvorgange
sowie in weiterer Folge in der SchubertstraBe wirde die Reisezeit nicht positiv
verandern. Auch musste in der SchubertstraBe die Einbahn umgedreht werden
bzw. das Parken auf der westlichen Seite verboten werden um einen
ausreichend leistungsfahigen Querschnitt fur die Flihrung der Regionalbusse zu
ermoglichen (Vermeidung von Problemen bei Einparkvorgangen, etc.). Ein Vorteil
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dieser Variante ware eine zusatzliche Verknipfung mit den StraBenbahnlinien in
der LandstraBe.

Abb. 3.3-6: Linienflihrung Alternativvariante Il — GoethestraBBe
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3.4 Generelle Bewertung der Vor- und Nachteile der untersuchte Varianten

Grundvariante A
Linienfihrung A.01

Grundvariante B
Linienfihrung B.02

Grundvariante B
Linienfihrung B.12

Verkehrsqualitat fiir OV-Nutzer

einer Umsetzung der im vorliegenden Konzept
MaBnahmen mit einer leichten Erhéhung der
Reisezeit gegenliber dem Bestand zu rechnen. Die

vorgeschlagenen VerbesserungsmaBnahmen im

Bereich DinghoferstraBBe — ElisabethstraBBe —
Kaserngasse — Untere Donaulédnde und
DametzstraBe/HuboldtstraBe sind ungedingt
erforderlich.

Erfolgt keine Umsetzung der vorgeschlagenen
MaBnahmen, ist mit einer starken Erhéhung der
Reisezeit zu rechnen.

Bahnhofes ist mit einer Erhéhung der Reisezeit
bedingt durch das Umsteigen zu rechnen. Bei jenen
Relationen, die mit den StraBenbahnlinien erreicht
werden kénnen, sind wahrend der Sperre der
Eisenbahnbriicke geringere Zeitverluste als bei
Variante A zu erwarten.

(")V-System Gleich wie im Bestand, Systemanderung gegentiber dem Bestand,
die Funktion des regionalen OV-Verkehrs Anbindung des Hauptbahnhofes nur durch Umsteigen bzw. Anbindung (iber stadtischen OV (Strab, Linz
(Regionalbusse) mit einer Anbindung des Linzer Linien). Bei Ausbau einer allfalligen Stadt-RegioTram nach Rottenegg kann diese Funktion teilweise von
Hauptbahn- bzw. Busbahnhofes bleibt aufrecht dieser Ubernommen werden. Kernzonenzuschlag muss entfallen.
Reisezeit Wahrend der Sperre der Eisenbahnbriicke ist bei Fur die Erreichbarkeit der Innenstadt bzw. des FUr die Erreichbarkeit der Innenstadt bzw. des

Bahnhofes ist mit einer Erhéhung der Reisezeit
bedingt durch das Umsteigen zu rechnen. Durch die
Nutzung der Gleistrasse (der Stadt-RegioTram)
kénnen die Regionalbusse den Problemstellen
Hinsenkampplatz sowie RudolfstraBe ausweichen.
Dadurch ergeben sich auch im Regelfall (ohne
Sperre der Eisenbahnbriicke) deutliche
Verbesserungen bei den Reisezeiten aber auch bei
der Systemsicherheit (PUnktlichkeit).

Umsteigequalitat

Entspricht dem Bestand

Systembedingte Verschlechterung, zusatzlich ist
stadteinwarts bei Fihrung der Linie Uber die
DonaustraBe eine Verschlechterung gegentiber dem
Bestand gegeben (Langere Wege zwischen
Haltestelle DonaustraBe und Hinsenkampplatz). Bei
einer Fuhrung Uber die RudolfstraBBe kann die
bestehende Anbindung des Hinsenkampplatzes
aufrecht erhalten bleiben (Bestand). Stadtauswérts
steht mit der Haltestelle Muhlkreisbahnhof ein
komfortabler Umsteigepunkt zur Verflgung.

Systembedingte Verschlechterung, zusatzlich ist
stadteinwarts bei Fihrung der Linie Uber die
DonaustraBe eine Verschlechterung gegenliber dem
Bestand gegeben (Langere Wege zwischen
Haltestelle DonaustraBe und Hinsenkampplatz).
Stadtauswarts stehen mit der Haltestelle
Muhlkreisbahnhof und einer Neuen Haltestelle bei
der Einmlndung der Gleistrasse in die RudolfstraBe
komfortable Um- bzw. Einsteigepunkte zur
Verflgung.
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Grundvariante A
Linienflihrung A.01

Grundvariante B
Linienfihrung B.02

Grundvariante B
Linienfihrung B.12

Verkehrsqualitat fur KFZ-Nutzer

FlieBender KFZ-Verkehr

DinghoferstraBe/ElisabethstraBe: Die
verkehrlichen MaBnahmen in der Innenstadt wurden
so konzipiert, dass die Leistungsfahigkeit fir den
KFZ-Verkehr in etwa gleich bleibt. In der
ElisabethstraBe wird durch die Zufahrtdrosselung
zur Unteren Donaulénde der Stau von der Kreuzung
Donaulande vor die Kreuzung MuseumstraBBe
verlagert.

Donaulande: Wie Bestand, geringere Verbesserung
durch den neuen Busfahrstreifen, da die Stérungen
des KFZ-Verkehs durch Regionalbusse
(Haltestellenbereich) reduziert werden.
RudolfstraBe: Die homogenere
Verkehrsorganlsation (Halteverbote, etc.) bewirken
geringfligige Verbesserungen fir den flieBenden
KFZ-Verkehr
Far die lokale ErschlieBung entstehen durch die
langer geltenden Linksabbiegeverbote Umwege.

RudolfstraBe: Die homogenere
Verkehrsorganisation (Halteverbote, etc.) bewirken
geringfligige Verbesserungen fir den flieBenden
KFZ-Verkehr

Far die lokale ErschlieBung entstehen durch die
langer geltenden Linksabbiegeverbote Umwege.

RudolfstraBe: Die homogenere
Verkehrsorganisation (Halteverbote, etc.) sowie das
Wegfallen der Regionalbusse in der RudolfstraBe
bewirken geringfligige Verbesserungen fir den
KFZ-Verkehr

Far die lokale ErschlieBung entstehen durch die
langer geltenden Linksabbiegeverbote Umwege.

Ruhender KFZ-Verkehr

Bei der Errichtung des neuen Busfahrstreifens in der
DinghoferstraBe und in der ElisabethstralBe fallen
ca. 60-70 Stellplatze weg (ganztags, oder bei einer
zeitlichen Beschrankung des Busfahrstreifens auf
die Spitzenstunden im Zeitraum zwischen 15:00 und
19:00 Uhr) . Durch die Errichtung des
Busfahrstreifens in der unteren Donaulande muissen
die Querparker in Langsparker umfunktioniert
werden, dadurch reduziert sich die Stellplatzanzahl
um ca. 30 bis 50.

In der RudolfstraBe reduziert sich durch die zeitliche
Ausweitung der Halteverbote die Lademdglichkeit.

Bei einer Flhrung Uber die RudolfstraBe sollen die
Halte- und Parkverbote homogenisiert bzw. zeitlich
ausgeweitet wird, dadurch reduziert sich die
effektive Stellplatzanzahl.

Bei der angestrebten Fiihrung stadtauswarts
Uber die Gleistrasse: Keine signifikanten
Veranderungen gegentliber dem Bestand

Bei einer FUhrung Uber die RudolfstraBe sollen die
Halte- und Parkverbote homogenisiert bzw. zeitlich
ausgeweitet werden, dadurch reduziert sich die
effektive Stellplatzanzahl.
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Grundvariante A
Linienfihrung A.01

Grundvariante B
Linienfiihrung B.02

Grundvariante B
Linienfihrung B.12

Kosten

Investitionskosten - StraBenbau

relativ hoch; Neuerrichtung des Busfahrstreifens in
der Oberen Donaulénde, Umgestaltung des
StraBenraumes. Anpassung der Zufahrt zum
Hessenplatz (Schleppkurve und Ausfahrt-VLSA)
VolksfeststraBe — DinghoferstrafBe.
Errichtung der Umweltschleuse inkl. Stausensoren
stadteinwarts, Stausensoren stadtauswarts im
Bereich Ottensheim inkl. VLSA-Adaptierung in
Puchenau bzw. vierstreifiger Ausbau der B127 im
Bereich Ottensheim (Variante).

gering, keine groBen Anderungen im Linzer
StraBennetz notwendig, Einrichtung von Stellplatzen
fir Busse bzw. Neuerrichtung von einer (zwei)
Haltestellen. Errichtung der Umweltschleuse inkl.
Stausensoren stadteinwarts, Stausensoren
stadtauswarts im Bereich Ottensheim inkl. VLSA-
Adaptierung in Puchenau bzw. vierstreifiger Ausbau
der B127 im Bereich Ottensheim (Variante).

mittel; die Befahrbarkeit der Trasse zwischen dem
Muhlkreisbahnhof und der RudolfstraBe muss
hergestellt werden. Einrichtung von Stellplatzen far
Busse bzw. Neuerrichtung von zwei bis drei
Haltestellen. Errichtung der Umweltschleuse inkl.
Stausensoren stadteinwarts, Stausensoren
stadtauswarts im Bereich Ottensheim inkl. VLSA-
Adaptierung in Puchenau bzw. vierstreifiger Ausbau
der B127 im Bereich Ottensheim (Variante).

Investitionskosten - Wagenmaterial

Allfallige Bauphase Stadt-RegioTram

ca. +90% - 110% zusétzliche Regionalbusse (bei
gleich bleibender GréBe) in den Spitzenstunden

Allfallige Bauphase Stadt-RegioTram:

ca. 60% bis +80% zuséatzliche Regionalbusse (bei
gleichbleibender GrdBe) in den Spitzenstunden. Ca.
4-6 zusatzliche StraBenbahngarnituren (bzw. Busse,
neue Buslinie 38) fir die Verstarkerlinie in den
Spitzenzeiten

Allfallige Bauphase Stadt-RegioTram:

ca. +60 bis 80% zusatzliche Regionalbusse (bei
gleichbleibender GrdBe) in den Spitzenstunden. Ca.
4-6 zusatzliche StraBenbahngarnituren (bzw. Busse,
neue Buslinie 38) fir die Verstéarkerlinie in den
Spitzenzeiten

Betriebskosten Regionalbuskorridor
NW (ohne Bahnbetrieb)

Bedingt durch die Auflésung der Mihlkreisbahn
mussen die Kapazitaten in etwa verdoppelt werden,
d.h. die Betriebskosten steigen
um bis zu 100%.

Bedingt durch die Auflésung der Mihlkreisbahn
muss die Kursanzahl der Regionalbusse deutlich
erhéht werden. Zusatzlich soll fir den
innerstadtischen Bereich eine
VerstéarkerstraBenbahnlinie 3b eingefuhrt werden.
Die FUhrung der Regionalbusse stadteinwérts Uber
die RudolfstraBe reduziert die Reisezeitsicherheit
des OV-Systems, d.h. unter diesen
Rahmenbedingungen sind bei dieser Variante zu
erwartenden Betriebskosten geringflgig hdher als
bei den Variante A.01 und B.12.

Auch bei dieser Variante muss bedingt durch die
Auflésung der Mihlkreisbahn die Kursanzahl der
Regionalbusse deutlich erhéht werden. Im
innerstadtischen Bereich wird eine neue
VerstarkerstraBenbahnlinie 3b geflhrt, die neben
den Fahrgéasten der Regionalbusse auch zusétzliche
Kapazitaten fir eine Quantitats- und
Qualitatssteigerung des stadtischen OV-Netzes
bereitstellen soll. Dadurch ergeben sich fir diese
Variante héhere Betriebskosten, als bei der Variante
A.01. Gegenuber der Variante B.02 ergeben sich,
bedingt durch die Fiihrung der Regionalbusse in der
Oberen DonaustraBe geringere Betriebskosten.

Bemerkungen, Langfristwirkung

49




4 Zusammenfassung, Schlussbemerkungen, Empfehlungen

Der OV-Korridor Linz Nord-West wird in den n&chsten Jahren durch folgende
MaBnahmen stark beeinflusst werden:

® Sperre und voraussichtlich Neubau der Eisenbahnbriicke: dadurch wird es zu
einer Erhéhung der KFZ-Verkehrsbelastung im Bereich der Nibelungenbriicke
kommen. Laut heutiger Schatzung liegt dies im Bereich von ca. 5 bis 10% der
taglichen KFZ-Verkehrsbelastung (bzw. +3.000 bis 5.000 KFZ pro 24h). Der KFZ-
Stau und vor allem die Stauzeiten werden in diesem Bereich zunehmen. Ohne
begleitende MaBnahmen wird es auch verstarkt zu einer Behinderung der
Regionalbuslinien in den Bereichen der N-, NO- und NW-Korridore kommen.

® Von Seiten der OBB sind Tendenzen erkennbar, sich aus der Verantwortung fir
die Muhlkreisbahn zurlickzuziehen. Eine der zuklnftigen Md&glichkeiten ist die
Ubernahme durch das Land Oberdsterreich sowie eine Fiihrung als Stadit-
RegioTram (bis Rottenegg bzw. darlberhinaus). Zweiteres bedingt jedoch ein
Umbau der Trasse erforderlich, zumindest des bestehenden Oberbaus inkl.
Oberleitung sowie einen Anschluss an das Linzer StraBenbahnnetz. Bei einer
Einstellung der bestehenden Strecke durch die OBB misste bis zur
Neuinbetriebnahme als mégliche Stadt-RegioTram die gesamte OV-Nachfrage
des Korridors Linz — Nordwest (oberes Mihlviertel) mit Regionalbussen bewaltigt
werden. Die Regionalbusse und die Mihlkreisbahn teilen sich die
Verkehrsnachfrage fir diese Relation jeweils ungeféahr zur Haélfte (an der
Stadtgrenze Linz Urfahr). Daher misste wahrend der Zeit des Umbaus der
Muhlkreisbahn (bis zur Inbetriebnahme der allfalligen Stadt-RegioTram) das
Angebot im Regionalbusverkehr in den Spitzenstunden gegenlber heute in etwa
verdoppelt werden.

Treffen die Sperre der Eisenbahnbriicke und die Einstellung der Muhlkreisbahn
sowie der mdgliche Umbau auf die Stadt-RegioTram zeitlich zusammen, tritt der
ungunstigste Fall fir den Regionalbusverkehr ein: Im Regionalbusverkehr misste in
den Spitzenstunden ungefahr eine Verdoppelung des bestehenden Angebotes
realisiert werden, die Sperre der Eisenbahnbriicke wirde aber auch zu verstarkten
Behinderungen dieser Regionalbusse im Bereich Urfahr/Nibelungenbricke fuhren.
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Aus diesem Grund hat die Umweltanwaltschaft des Landes Oberdsterreich die

Ausarbeitung eines Beschleunigungsprogrammes fiir den 6ffentlichen Verkehr fir den

Regionalbuskorridor Linz — Nordwest in Auftrag gegeben. Diese Untersuchung ist auf

das oben beschriebene unglinstige Szenario einer Sperre der Eisenbahnbriicke und

einer gleichzeitigen umbaubedingten Einstellung der Mihlkreisbahn ausgerichtet. Es

wurden auftragsgemaB zwei Grundvarianten der Regionalbuslinienfihrung fir den

NW-Korridor von Linz untersucht:

® Bestehende Linienfihrung der Busse mit BeschleunigungsmaBnahmen auf der
B127 und im innerstadtischen Bereich von Linz (Busbeschleunigung in Urfahr, auf
dem StraBenzug DinghoferstraBe - ElisabethstraBBe - Kaisergasse - Kaserngasse,
Untere Donaulénde, etc.);

® Neue Linienfihrung der Regionalbusse des NW-Korridors mit einer Endhaltestelle
im Bereich Urfahr (SonnensteinstraBe).

Die Variante, bei der die Regionalbusse in Urfahr gekappt werden, kann den
Behinderungen aufgrund der Sperre der Eisenbahnbriicke groBteils ausweichen.
Damit kédnnte zumindest ein Teil der erforderlichen zusatzlichen Kapazitat (im Fall
des Umbaus der Muhlkreisbahn) bereitgestellt werden. In Urfahr misste in diesem
Fall auf die StraBenbahn umgestiegen werden (Bereich SonnensteinstraBe). Da in
den Spitzenstunden bereits heute auf dem StraBenbahnnetz zwischen Urfahr und
Hauptbahnhof das Fahrgastaufkommen in den Spitzenstunden sehr hoch ist,
mussen fur die Relation zwischen Urfahr SonnensteinstraBe und Hauptbahnhof die
Kapazitaten erhdht werden. Zusatzlich muss sichergestellt werden, dass der
Kernzonenzuschlag ,Linz* bei einem Umstieg auf die Linz Linien nicht zum Tragen
kommt. Die entfallende Buseinsatzzeit sowie Bestellungskosten flir den
Streckenabschnitt zum Hauptbahnhof kénnte fir ein zuséatzliches Angebot zwischen
dem oberen Muhlviertel und Urfahr bzw. fir eine StraBenbahnverstarkerlinie genutzt
werden.

Folgende Empfehlungen werden fir beide untersuchten Varianten vorgelegt:

® Verkehrsmanagement und Busfahrstreifen im Bereich Puchenau -
Ottensheim:
Beschleunigung der Regionalbusse auBerhalb von Linz im Bereich Puchenau —
Ottensheim durch ein abgestimmtes System aus Verkehrsmanagement und
Busfahrstreifen auf der B127. Insbesondere soll durch ein intelligentes
Staumanagement der KFZ-Stau in jene Bereiche verlegt werden, in denen der
Regionalbus auf Busfahrstreifen am KFZ-Stau vorbeifahren kann.

® Umweltschleuse B127 an der Stadteinfahrt Linz:
Ebenso soll der nach Linz einflieBende KFZ-Verkehr in den Spitzenstunden so
dosiert werden, dass nur so viel KFZ-Verkehr auf der B127 nach Linz fahren
kann, wie in der Stadt (RudolfstraBe, HauptstraBe, Nibelungenbriicke) verkraftet
werden kann. Der KFZ-Stau soll also nicht in der RudolfstraBe und auf der
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Nibelungenbriicke auftreten, sondern bereits auf der B127 vor Urfahr.
Regionalbusse kénnen am KFZ-Stau auf dem Busfahrstreifen vorbeifahren.

Varianten der Linienfihrung der Regionalbusse in Urfahr:

In den Spitzenzeiten sollen die Regionalbusse in Urfahr gebrochen und tber die
Obere DonaustraBe - Flussgasse zum Urfahranermarkt gefihrt werden. In
diesem Bereich sind Aufstellflachen far notwendige Ausgleichszeiten vorhanden.
Stadtauswarts soll eine FUhrung Uber WildbergstraBe, SonnensteinstraBe,
Querung der HauptstraBe — Mihlkreisbahnhof und entkoppelt vom KFZ-Verkehr
Uber die Gleistrasse zur RudolfstraBe und in weiterer Folge zur B127 erfolgen.
Von den untersuchten Varianten wird Variante B.12 empfohlen.

Beschleunigung der Regionalbusse in Urfahr:

Die Obere DonaustraBe soll fir die OV-Nutzung ganztagig gedffnet werden.
Begleitend sollen die Halte- und Parkverbote in der RudolfstraBe zeitlich
harmonisiert und ausgedehnt werden. In der Morgenspitze soll stadteinwarts der
Zeitraum der Halte- und Parkverbote sowie Linksabbiegeverbote auf 9:00 Uhr
verlangert werden. Dadurch sollen Stérungen im KFZ-Verkehrsfluss reduziert
werden, um einen mdglichen Rulckstau bis zur Einmindung der Oberen
DonaustraBe zu vermeiden.

OV-Knoten Urfahr, Verstarkerlinie:

Eine Unterbrechung einer OV-Fahrt (Umsteigen) wird oft als Qualitatsverlust
wahrgenommen.  Dies gilt vor allem fir jene OV-Fahrgiste, die ohne
Umsteigenotwendigkeit ihr Ziel erreichen konnten. Um diesen empfundenen
Qualitatsverlust zu minimieren, soll eine qualitativ hochwertige Umsteigesituation
geschaffen werden. Diese beinhaltet kurze Umsteigewege, ausreichende
Kapazitaten (ausreichende Sitzplatzanzahl) der StraBenbahnen sowie geringe
Umsteigewartezeiten. Es wird daher empfohlen, in Urfahr (SonnensteinstraBBe)
einen qualitativ hochwertigen OV-Knoten zu errichten und diesen mit einer
Verstarkerlinie an die Linzer Innenstadt (Hauptbahnhof) anzubinden. Mit dieser
StraBenbahnlinie sollen die erforderlichen Kapazitaten fur die zusatzlichen
Fahrgaste der Regionalbuslinien geschaffen sowie die bestehende
StraBenbahnlinie 3 in den Spitzenzeiten entlastet werden. Daflr sind 4-6
zusatzliche StraBenbahngarnituren notwendig. Zusatzlich wird empfohlen, die
Fahrplane (Regionalbusse, StraBenbahn) sowie die Informationssysteme
dahingehend anzugleichen (Postbus, Linz Linien, etc.), dass ein direktes
Umsteigen ohne lange Wartezeiten ermdglicht wird.
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® Tarifanpassung Kernzonenzuschlag:
Um das OV-System wahrend der Sanierungsphase der Eisenbahnbriicke zu
attraktivieren soll das Tarifsystem angepasst und der Kernzonenzuschlag
aufgelassen werden. Dies gilt insbesondere fir die Variante, bei der die
Regionalbuslinien in Urfahr gekappt werden.

® Option: Durchbindung der Regionalbuslinien am Wochenende bzw. in
Schwachlastzeiten:
Durch die Sanierung der Eisenbahnbricke, wird die Auslastung des KFZ-
Verkehrsnetzes vor allem auf den bestehenden Donaubriicken deutlich steigen.
Dies bewirkt eine zeitliche Ausdehnung der Morgen- und
Nachmittagsspitzenzeiten. Am Wochenende bzw. in den Schwachlastzeiten ist
eine ausreichende Leistungsfahigkeit des StraBennetzes gegeben. In diesen
Zeiten kdnnten daher die Regionalbuskurse bis zum Linzer Hauptbahnhof ohne
staubedingter Behinderungen durchgebunden werden.

® Option: Beschleunigung der Regionalbusse in der Innenstadt von Linz
stdlich der Donau:
Far die Untere Donauldnde sowie den StraBenzug DinghoferstraBe -
ElisabethstraBe — Kaisergasse — Kaserngasse wurden detaillierte Vorschlage far
die Beschleunigung der Regionalbusse erarbeitet. Diese Beschleunigung nitzt in
diesem Bereich nicht nur dem Regionalbuskorridor Linz Nordwest, sondern allen
Regionalbussen, die in diesem Bereich fahren (Korridor Linz Nord, Linz Nord-
Ost).

Bei der Variante mit der Aufrechterhaltung der Durchbindung der Regionalbusse zum
Linzer Hauptbahnhof sind die notwendigen Eingriffe in das Verkehrssystem der Stadt
Linz deutlich héher als bei einem Kappen in Urfahr. Durch die
BusbeschleunigungsmaBnahmen in der Innenstadt wird die Kapazitat fir den KFZ-
Verkehr geringfligig reduziert und es kommt zu einer Reduktion von KFZ-Stellplatzen
(teilweise zeitlich beschrankt). Zusétzlich wird von der begleitenden Arbeitsgruppe
angeregt, eine OV-Linienfilhrung (iber einen eigenen OV-Korridor VolksgartenstraBe-
HerrenstraBe-MozartstraBe fir Regional-, Stadtbusse sowie eine mdgliche neue
StraBenbahntrasse in diesem Bereich zu untersuchen (StraBenbahnlinie ,M*,
Detailuntersuchung erforderlich).
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5 Anhang

Anhang 5-1: Fihrung der Linienbusse der Variante B.01 — FUhrung Uber
RudolfstraBe — FiedlerstraBe — Bernaschekplatz - RudolfstraBBe
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Anhang 5-3: FUhrung der Linienbusse der Variante B.11 — FUhrung Uber die
Gleistrasse zum Muhlkreisbahnhof fir beide Richtungen

® Haltestelle Strab

® Haltestelle Regionalous
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