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An die Verkehrspolitik werden viele und widersprichliche Forderungen herangetragen.
Problemfalle sind die allgemeine Zunahme des Verkehrs, zunehmende Staus auf den Stral3en,
Beitrag der Infrastruktur zur Standortsicherung, Abbau von Zugangsbarrieren zum
Verkehrssystem, Umwelt- und Sicherheitsdefizite, bessere Mdglichkeiten fur Fuf3ganger und
Radfahrer, Entlastung der StralBen vom Guterverkehr und schlieBlich eine Fille von
Ausbaunotwendigkeiten im StraRennetz und im Offentlichen Verkehr.

Mit steigendem Verkehrsaufkommen treten diese Anforderungen zunehmend zueinander in
Widerspruch. Dazu kommen groRe Herausforderungen der Zukunft, wie die Einflisse der
demographischen Entwicklung, die Anderung des Klimas durch Emissionen von Kohlendioxid
und die exorbitante Verteuerung von fossilen Treibstoffen. Die Verkehrspolitik braucht eine
Entscheidungshilfe fir die Bewaltigung der Konfliktlagen im Einzelfall und eine Grundlage fur
die langerfristige Orientierung. Diese Hilfestellung wird durch das Oberdsterreichische Ge-
samtverkehrskonzept 2008 (GVK-OO 2008) angestrebt.

Zielsetzung des Verkehrskonzeptes ist eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrswesens.
Dadurch soll ein Ausgleich zwischen den widersprichlichen Anforderungen erreicht werden. Im
Detail wird angestrebt, die in den letzten Jahren beobachteten Rickgange der Mobilitdt im
Offentlichen Verkehr, zu FuR und mit dem Fahrrad zu stabilisieren und die Wachstumsraten des
PKW-Verkehrs abzuschwachen. Das GVK-OO 2008 strebt eine verkehrspolitische
Trendkorrektur und eine ausgewogene Weiterentwicklung der Verkehrstrager an.
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Das GVK-OO 2008 beinhaltet eine Begriindung der notwendigen Gesamtsicht des Verkehrs,
eine umfassende Problemanalyse, eine Abschatzung der kinftigen Entwicklung im Personen-
und Giterverkehr, in den Umweltwirkungen und der Verkehrssicherheit, ein verkehrspolitisches
Leitbild und ein generelles Malinahmenprogramm. Es ist vorgesehen, dass die MalRnahmen
nach Kenntnisnahme des GVK-OO 2008 weiter verdichtet und konkretisiert werden.

Der Ausschuss fur Verkehrsangelegenheiten beantragt, der Oberésterreichische Landtag
maoge

1. die Vorlage der Oberdsterreichischen Landesregierung betreffend das Gesamtver-
kehrskonzept Oberdsterreich 2005 (GVK-OO 2005) - Beilage 678/2005 - zur Kenntnis
nehmen,

2. die O6. Landesregierung ersuchen, die in der Subbeilage angefiihrten Anderungs-
wilnsche, die durch Durchstreichen (ersatzlose Streichung) und durch
Unterstreichen (Abanderung) gekennzeichnet sind, zu beriicksichtigen sowie in das
Gesamtverkehrskonzept Oberésterreich zu tibernehmen und

3. die 00. Landesregierung ersuchen, das im Sinn von Punkt 2 Uberarbeitete neue
Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008 dem Oberdsterreichischen Landtag

zur Kenntnis zu bringen.

Subbeilage
Linz, am 17. Janner 2008

Kapeller Mag. Strugl

Obmann Berichterstatter
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Vorwort

Die verkehrspolitische Diskussion ist aul3erst vielfaltig. Verschiedene, auch gegen-
satzliche Argumente haben ihre Berechtigung. Einerseits geht es um die Ver-
minderung aktueller Problemlagen, wie Staus auf den Stral3en, massiver Umweltbe-
lastungen, wenig attraktiven Angeboten im Offentlichen Verkehr oder unbe-
friedigenden Bewegungsraumen fur Fuldiganger und Radfahrer. In allen motorisierten
Staaten sind Zielkonflikte ein Fixbestandteil des verkehrspolitischen Diskurses. An-
dererseits sind die Alltagsprobleme in ihrer Fllle und Widerspruchlichkeit kaum har-
monisierbar; einfache Losungsansatze fuhren kaum zum Ziel.

Die Situation wird noch durch die Tatsache verscharft, dass eine verantwortungs-
bewusste Verkehrspolitik sich neben der Sanierung der Alltagsprobleme in ver-
starktem Male an langerfristigen Perspektiven orientieren muss. Mittelfristig werden
in allen oOffentlichen Leistungsbereichen die demographische Entwicklung, die Ver-
teuerung der Energie und die Beeinflussung des Klimas grof3e Herausforderungen
bringen, die die bisherigen Problemlagen aller Voraussicht nach in den Schatten stel-
len.

Immer mehr bestimmen Vorgaben "von auflien" den Handlungsspielraum. Die Ver-
kehrspolitik des Landes Oberdsterreich kann nur innerhalb des Rahmens dieser Me-
gatrends, der nationalen und europaischen Verkehrspolitik agieren. Liberalisierung,
Globalisierung, die verkehrspolitischen Vorgaben der Europaischen Union, Verande-
rung der Werthaltungen der Bevdlkerung und schlieBlich die Zunahme der Moto-
risierung entziehen sich einer zielorientierten Steuerung durch die Verkehrspolitik des
Bundes und des Landes Oberésterreich. In diesen Fallen kann das Land Oberdster-
reich nur in der Weise agieren, dass die Nutzen fur das Land maximiert und Nachteile
soweit als moglich vermieden werden. Voraussetzungen dafir sollen im Gesamt-
verkehrskonzept 2008 geschaffen werden.

Die Verkehrspolitik muss auf die Veranderungen im Umfeld proaktiv und intelligent
reagieren. Wenn sich die Entwicklungsvorgaben aus dem Umfeld strukturell veran-
dern, kann eine Fortschreibung der Verkehrspolitik der vergangenen Jahrzehnte wenig
zur L6sung der kunftigen Problemlagen beitragen. Eine vorausschauende Verkehrs-
politik muss die kiunftigen Problemlagen antizipieren und Antworten im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung formulieren. Der Abschatzung der kunftigen Entwicklung
kommt darum ein hoher Stellenwert zu.

Bereits derzeit stellt die Finanzierbarkeit von Verkehrsprojekten einen begrenzenden
Faktor der Verkehrspolitik dar. Die Probleme der Verkehrsfinanzierung werden sich in
der Zukunft verscharfen. Auch wenn ein Verkehrskonzept kein neues Geld produziert,

Linz Janner 2008




Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 2 von 144

konnen damit wesentliche Voraussetzungen fur einen effizienten Mitteleinsatz, fur
eine ausgewogene Dringlichkeitsreihung der MaRnahmen, fur die Nutzung von Syn-
ergien zwischen den Verkehrstragern und schliel3lich auch fur die Abstimmung zwi-
schen Verkehr und Standortstruktur geschaffen werden.

Seit mindestens 25 Jahren gilt die Zunahme des Straldenverkehrs als Fundamental-
problem jeder Verkehrspolitik. Diese Entwicklung wird einerseits mit steigendem
Wohlstand, zunehmender Mobilitdt und dynamischer wirtschaftlicher Entwicklung as-
soziiert, andererseits jedoch immer mehr auch mit negativen Folgen in Zusammen-
hang gebracht. Die Schwierigkeit verkehrspolitischer Entscheidungen ist schon daran
zu erkennen, dass in hochbelasteten Raumen selten eindeutig entschieden werden
kann, ob bei weiteren Verkehrszunahmen die Vorteile oder Nachteile Uberwiegen.
Die Probleme sind seit Jahren bekannt - die in den letzen Jahren angedachten bzw.
umgesetzten Steuerungsstrategien haben sich als wenig wirksam erwiesen.

Offensichtlich sind die Beharrungskrafte der bisherigen Entwicklungsvorgaben so
gro3, sodass mit einfachen Konzepten nicht erfolgreich gegengesteuert werden
kann. Bleiben Interdependenzen auller Betracht, treten Nebenwirkungen und Spat-
folgen auf, die durch weitere MalRnahmen Korrigiert werden mussen. Verkehrspolitik
der Zukunft ist angewandtes Systemdenken. Als Zielsetzung gilt die Beeinflussung
des Verkehrsablaufes durch ein integriertes Management der Standort- und Ver-
kehrsentwicklung. Auch dafir sollen im Gesamtverkehrskonzept erste Denkansatze
einer operativen Umsetzung entwickelt werden.

Die bisherige Verkehrspolitik des Landes Oberdsterreich ist deutlich malRnahmen-
orientiert. Mit verschiedenen Projekten im Stralenwesen und im Offentlichen Verkehr
wurden Akzente gesetzt, die Uber die Grenzen des Bundeslandes hinaus Beachtung
gefunden haben. Diese positive Beurteilung sollte nicht dartber hinwegtauschen,
dass - gemessen an den kiinftigen Herausforderungen - Strategie- und Integrations-
defizite bestehen, die bei einer verantwortungsvollen Verkehrspolitik nicht in die Zu-
kunft fortgeschrieben werden sollen.

Von der interessierten Offentlichkeit wird von einem Gesamtverkehrskonzept eine
moglichst lickenlose Auflistung von Malinahmen erwartet; bewusst beschreitet das
Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 einen anderen Weg. In einem ersten
Schritt soll Konsens Uber Grundpositionen erzielt werden. Erst darauf aufbauend ist
eine effiziente Mallnahmenentwicklung moglich und sinnvoll. In weiteren Arbeiten
werden fur verkehrspolitische Entscheidungen wichtige Detailfragen geklart werden.
Dabei wird davon ausgegangen, dass der politische Mehrwert eines Verkehrs-
konzeptes nicht im Bauvolumen der enthaltenen MalRnahmen, im Umfang der Be-
stellleistungen bei Bussen oder Bahnen oder gar in Budgetzahlen zu messen ist,
sondern in der langerfristigen verkehrspolitischen Problemlosungskapazitat. Dabei
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muss ein standiger Ausgleich zwischen kontraren Positionen auf verschiedenen E-
benen gefunden werden.

Verkehrspolitik ist Standortpolitik. Fragen der Sicherheit der Arbeitsplatze be-
schaftigen derzeit die Menschen am meisten. Zurecht werden von einem Verkehrs-
konzept auch Antworten auf die wichtigen Standortfragen, die Wettbewerbsfahigkeit
der heimischen Wirtschaft und die Sicherheit der Arbeitsplatze erwartet. Der euro-
paische und weltweite Wettbewerb verschiebt das Koordinatensystem verkehrs-
politischer Entscheidungsstrukturen. Die Aufgabe der Standortsicherung als Beitrag
zur Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft wird in Zukunft an Bedeutung gewinnen.
Das Verkehrskonzept muss einen Ausgleich finden zwischen den fur den Wirt-
schaftsstandort Oberdsterreich wichtigen Anliegen und den Vorkehrungen des Um-
weltschutzes.

Wie andere Sektorpolitiken auch ist die Verkehrspolitik standig im Fluss. Neue Her-
ausforderungen verlangen problemangepasste Losungen und ein schnelles Reagie-
ren. Das Spannungsfeld zwischen belastbarer Positionsfestlegung einerseits und
problemorientierter Flexibilitat andererseits kann nicht durch ein einmal be-
schlossenes Dokument, sondern nur durch einen institutionalisierten kommunikativen
Prozess Uberwunden werden. In diesem Sinne versteht sich das Gesamtver-
kehrskonzept des Landes Oberdsterreich als Impuls zu einem anspruchsvollen ver-
kehrspolitischen Diskurs. Dieser erforderlichen Flexibilitdt wird auch durch die Tat-
sache Rechnung getragen, dass im Rahmen der bisherigen Arbeiten flr besonders
kritische Fragen noch keine abschlieRenden Antworten gefunden werden konnten.
Diese sollen im weiteren Verlauf vertieft behandelt werden.

Das vorliegende Gesamtverkehrskonzept 2008 des Landes Oberdsterreich verfolgt
das Ziel, das umfassende Politikkonzept der Nachhaltigkeit von der theoretisch-
abstrakten Diskussion auf die politisch-operative Ebene zu bringen. Voraussetzung
dafur ist eine Verschrankung der aktuellen Verkehrspolitik des Landes Ober-
Osterreich mit langerfristigen Entwicklungsvorgaben. Die Anschlussfahigkeit an lau-
fende Projekte muss gewahrt bleiben; eine Systemkorrektur kann nur kontinuierlich
erfolgen.

Das Gesamtverkehrskonzept soll Hilfestellung bieten zur Harmonisierung gegensatz-
licher verkehrspolitischer Positionen, zur Standortbestimmung gegenuber dem Bund,
bei der Bewaltigung von Zielkonflikten - auf der Basis einer nachhaltig angelegten
Verkehrspolitik. Der Generalverkehrsplan versteht sich Positionsfestlegung fur die
kinftige Verkehrspolitik des Landes Oberdsterreich, als Entscheidungshilfe fur die
Wirtschaft und die Interessenvertretungen und als Informationsquelle fur die interes-
sierte Offentlichkeit.
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1 Warum Gesamtverkehrskonzept Oberodsterreich?

Jahrelang galt die ganzjahrige Erreichbarkeit jedes dauernd besiedelten Hauses mit
Pkw und jedes Betriebes mit Lkw als verkehrs- und regionalpolitisches Leitbild des
Landes Oberosterreich. In der Umsetzung dieses Zieles wurden grofe Leistungen
fur die demographische Stabilitat der Regionen, fur den Chancenausgleich zwischen
den Landesteilen und fur eine regionalwirtschaftliche Dynamik geleistet. Andererseits
wurden dadurch Strukturen geschaffen, die nur mit dem KFZ bedient werden kdnnen
und vom KFZ abhangig sind. Mittlerweile sind die negativen Folgen des KFZ-
Verkehrs offenkundig, sodass die Entwicklung der letzten Jahren nicht unverandert in
die Zukunft fortgeschrieben werden kann. Dadurch wirden andere, ebenso wichtige
Ziele konterkariert. Gegensteuern gegen den Trend ist somit eine prominente ver-
kehrspolitische Zukunftsaufgabe geworden.

Zunehmend setzt sich die Erkenntnis durch, dass die Verkehrsprobleme nicht isoliert
zu sehen sind, sondern nur durch intelligentes Zusammenwirken der Verkehrstrager
und Gebietskorperschaften gelost werden konnen. Diese Abstimmung und Ko-
operation organisiert sich nicht selbst, sondern braucht Impulse einer voraus-
schauenden und verantwortungsbewussten Verkehrspolitik. Im Gesamtverkehrs-
konzept Oberosterreich 2008 sollen daflr die Weichen gestellt werden.

Bereits derzeit verursacht der Verkehr erhebliche Probleme, die sich ohne gegen-
steuernde MalRnahmen verscharfen werden. In den vergangenen Jahrzehnten haben
in allen industrialisierten Staaten die Motorisierung und der KFZ-Verkehr erheblich
zugenommen. Alltaglich wahrgenommene Problemlagen betreffen folgende Berei-
che:

® Durch die Motorisierung steigt der Anteil der Bevolkerung, der auf einen privaten
PKW zuruckgreifen kann. Mit zunehmender PKW-Verfugbarkeit werden die Kom-
fortstandards des Pkw malfigebend fur die Verkehrsmittelwahl; der offentliche Ver-
kehr (und auch der nichtmotorisierte Verkehr) kann diesen Vorgaben immer we-
niger entsprechen.

® Seit mindestens 20 Jahren gehen die Anteile des Fuldganger-, Fahrrad- und of-
fentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr zurick; nach vorliegenden Prognosen
wird dieser Abwartstrend in der nachsten Zeit ungebrochen anhalten.

® Generell fuhren steigende KFZ-Belastungen zu einer Zunahme der Abgas- und
Larmbelastungen und des Energieverbrauches; Lebensqualitat als umfassendes
Konzept kann nur durch einen Ausgleich zwischen der notwendigen Erreich-
barkeit und den verkehrsbedingten Umweltwirkungen erreicht werden.
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® Die gestiegene KFZ-Verkehrsbelastung und der hohe Auslastungsgrad der Ver-
kehrsanlagen fuhren auf den Hauptachsen des Verkehrs und besonders im Zen-
tralraum Linz zu Staus und Einschrankungen der Erreichbarkeit.

® Die offentlichen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur werden derzeit nicht
ausreichend durch adaquate Siedlungsstrukturen unterstitzt; dadurch gehen
mogliche Synergien verloren.

® Die Verkehrssicherheit in Oberosterreich weist im Vergleich zu anderen Landern;
wie—=z.B— Skandinavien—und—GroRbritannien; deutliche Verbesserungs-
moglichkeiten auf.

® Insbesondere der motorisierte Strallenverkehr (PKW und LKW-Verkehr) verursacht
Folgekosten, die nur zu einem geringen Teil von den Verursachern selbst getra-
gen werden ("externe Kosten").

® Schon in den letzten Jahren hat sich der budgetare Handlungsspielraum der Ge-
bietskorperschaften verengt, dadurch kommt einem effizienten Mitteleinsatz eine
hohere Bedeutung zu.

® \erkehrspolitische Entscheidungen erfolgen in einem standig komplexer werden-
den Umfeld. Zeitaufwandige Behordenverfahren, knappe Finanzierungsbasis und
die Mitsprache vieler Meinungstrager fuhren zu langen Projektdauern, die von
den Betroffenen als "Entscheidungsstau" empfunden werden. Das Gesamt-
verkehrskonzept soll Anregungen und Hilfestellung fur die Verfahrens-
beschleunigung bringen.

® Die drastisch steigenden Ol- und Energiepreise werden zu einer vélligen Veran-
derung von Rahmenbedingungen, aber auch zu wachsenden sozialen Problemen
gerade im landlichen Raum fuhren.

Durch das Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich soll eine Entscharfung der aktuel-
len Problemlagen erreicht und die Zukunftsfahigkeit des Verkehrssystems durch eine
Verschrankung der aktuellen Verkehrspolitik mit den langerfristigen Erfordernissen
sichergestellt werden. Der zunehmende Einfluss der Megatrends vermindert den au-
tonomen Handlungsspielraum der nationalen Verkehrspolitik. Bei divergierenden
Zielsetzungen gewinnt ein institutionalisierter kommunikativer Prozess als Instrument
zur Zielannaherung bzw. Zielharmonisierung an Bedeutung. Dadurch unterscheidet
sich das Gesamtverkehrskonzept 2008 von bisherigen Verkehrskonzepten.

In den Jahren 1992 und 1998 wurde ein Gesamtverkehrskonzept fur Oberdsterreich
erarbeitet. Zwischenzeitlich wurden wesentliche Mallnahmen im Strallennetz und im
Offentlichen Verkehr umgesetzt. Nach sieben Jahren ist eine Aktualisierung und Wei-
terfUhrung des Konzeptes als Instrument zur verkehrspolitischen Entscheidungs-
findung angebracht. Zusatzlich zu den genannten Problemen hat sich seit 1992 und
1998 auch eine Reihe von Rahmenbedingungen geandert, die im Gesamtverkehrs-
konzept 2008 zu berucksichtigen sind:
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® \orgaben der EU hinsichtlich Deregulierung und Liberalisierung des Verkehrs-
marktes, zunehmender Abbau von Subventionen in allen Sektoren, auch im Ver-
kehrsbereich;

® Planungen der EU hinsichtlich der Entwicklung der Ubergeordneten TEN-Netze
als Vorgabe fur die nationalen Infrastrukturplanungen; diese sind auch fur das
Land Oberésterreich strukturbestimmend;

® Die EU-Erweiterung auf 25 Mitgliedsstaaten; insbesondere die EU-Oster-
weiterung ab 1.1.2004 schafft fur Oberdsterreich geanderte Standort-
voraussetzungen

® Anderungen bei den OBB — neue Organisationsstrukturen ab 2005 mit Ruickwir-
kungen auf den Offentlichen Verkehr in den Landern;

® Neue technologische Moglichkeiten, insbesondere im Bereich der Verkehrs-Tele-
matik als Erganzung der traditionellen Infrastrukturpolitik und als Voraussetzung
einer integrierten Verkehrspolitik;

® Richtlinien der EU Uber nationale Emissionshéchstmengen fir bestimmte Luft-
schadstoffe und deren Umsetzung durch das BG Emissionshochst-
mengengesetz-Luft.

Das Gesamtverkehrskonzept soll Richtlinie und Entscheidungshilfe fur die Verkehrs-
politik des Landes Oberosterreich fir die nachsten Jahre sein, aber auch eine Argu-
mentationshilfe fir Forderungen an den Bund, die Europaische Union und die ober-
Osterreichischen Gemeinden sowie ein Instrument zur Koordinierung mit diesen Insti-
tutionen darstellen. Es soll nahtlos an bereits bestehende Arbeiten anschliefl3en,
malnahmenorientiert und zukunftsweisend sein.

Das Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich verfolgt die Zielsetzung,

® das Konzept der Nachhaltigkeit als verkehrspolitisches Ziel festzuschreiben und
zu operationalisieren,

® die notwendige Mobilitat fir die Bevdlkerung und die Wirtschaft Oberdsterreichs
zu gewabhrleisten,

® die negativen Auswirkungen der Mobilitat zu vermeiden und Alternativen anzubie-
ten;

® cinen positiven Beitrag zur Standortqualitat Oberdsterreichs zu leisten, insbeson-
dere vor dem Hintergrund der Globalisierung der Markte und dem zunehmenden
Standortwettbewerb; sowie

® l|angfristig wirksame Mallnahmen besser aufeinander abzustimmen (z.B. Raum-
planung — Verkehrsplanung);

® die Voraussetzungen dafir zu schaffen, dass fir das Land Oberosterreich die
Nutzenwirkungen der "Entwicklungen von aufRen" maximiert und die Nachteile
minimiert werden.
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® Gender mainstreaming - als programmatisches Ziel verfolgt die Gleichstellung
von Mannern und Frauen in allen Lebensbereichen; der Verkehr als traditionell
mannerdominierte Domane hat einen grof3en Aufklarungs- und Nachholbedarf.

Bei Berlcksichtigung dieser Vorgaben erweist sich das Gesamtverkehrskonzept O-
berosterreich als mehrdimensionales Optimierungsproblem; die Komplexitat ergibt
sich aus der Dynamik des Umfeldes, der Vielfalt und auch Widerspruchlichkeit der
Zielsetzungen sowie der Interaktion der Einflussgrofien. Die Weiterentwicklung setzt
kommunikative Prozesse auf mehreren Ebenen voraus.

Die maBBgebenden Griinde fiir die Erstellung eines Verkehrskonzeptes liegen in
der zunehmenden Komplexitét bei der L6sung von verkehrspolitischen Alltags-
problemen, in zunehmenden Zielkonflikten, die eine rechtzeitige Abstimmung
verlangen und in zu kldrenden Fragen der Verkehrsfinanzierung. Die steigende
Bedeutung der Einfliisse "von auBen” machen eine rechtzeitige Standort-
bestimmung der Verkehrspolitik des Landes Oberésterreich notwendig. Gro3e
Probleme, wie die Herausforderungen der demographischen Entwicklung, die
Beeinflussung des Klimas durch menschliche Aktivitdten und die Energie-
verknappung und -verteuerung verlangen eine ldangerfristig vorausschauende
verkehrspolitische Weichenstellung.
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2 Wohin fiihrt die Verkehrsentwicklung? - Problemanalyse

2.1 Megatrends der Entwicklung

Als Megatrends gelten alle jene Entwicklungen, die "von aulRen" auf Osterreich und
auf das Land Oberdsterreich einwirken und darum von der Landespolitik nicht oder
nur in Randbereichen beeinflusst werden kdnnen.

Der Verkehr weist eine enorme soziale Vernetzungsfunktion auf;, der Verkehr ist in
die gesamte wirtschaftliche und soziale Entwicklung eingebettet. Die Verkehrspolitik
des Landes Oberosterreich erfolgt im Rahmen der Verkehrspolitik des Bundes und
der Europaischen Union. Trotz dieser "Eingebundenheit" des Verkehrs in grof3ere
Systemzusammenhange hat ein Gesamtverkehrskonzept die Aufgabe, Handlungs-
moglichkeiten der Verkehrspolitik des Landes Oberdsterreich zu identifizieren, diese
mit konsensfahigen Malnahmen und Strategien zu fullen und die Handlungs-
spielraume gegebenenfalls zu erweitern.

Die wichtigsten Trends mit ihren Auswirkungen auf Oberdsterreich sind: der demo-
graphische Wandel, die Individualisierung der Lebensstile, die Globalisierung und Li-
beralisierung, die weitere Entwicklung der wissensbasierten Gesellschaft, die infor-
mationstechnologische Durchdringung aller gesellschaftlichen Bereiche, die weiter
zunehmende Mobilitat, die Umweltveranderungen und die Ressourcenverflgbarkeit,
ein sich wandelndes Verstandnis der Nachhaltigkeit sowie die Zwiespaltigkeit im Ge-
sundheitsbewusstsein der Menschen.

Im Verkehr ist die Entwicklung der letzten Jahre und die voraussichtliche zuklinftige
Entwicklung durch folgende Faktoren gepragt:

® Eine Individualisierung der Lebensstile: Die Lebensstile der Bevolkerung zei-
gen einen deutlichen Trend zur Individualisierung. Diese Veranderungen der Wer-
tehaltungen weg von Solidaritat hin zu mehr Selbstverwirklichung haben eine Rei-
he von Konsequenzen, die sich entscheidend auf die weitere Verkehrsentwick-
lung auswirken: Verkleinerung der Haushalte und weiteres Anwachsen der Moto-
risierung mit der Steigerung der PKW-Verflgbarkeit, Veranderung des Freizeit-
verhaltens im Alltag (,Eventkultur®) und eine Tendenz zu mehr Kurzurlauben (Wo-
chenendtourismus) usw.

® Eine starke Liberalisierung der Wirtschaftspolitik, vorgegeben durch die EU,
gepaart mit einem sukzessiven Rickzug der o6ffentlichen Hand aus traditionell
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von ihr verwalteten Bereichen (z.B. OBB — Neustrukturierung). Zwangslaufig ver-
mindert die Liberalisierung die Einflussmoglichkeiten der nationalen Verkehrspoli-
tik. Steuernde Eingriffe werden tendenziell schwerer umsetzbar, besonders durch
die Verengung der finanziellen Spielraume fur die Gebietskorperschaften. Beste-
hende Regulierungen werden beseitigt und durch Marktmechanismen, beein-
flusst von privaten Anbietern, ersetzt (,Deregulierung®).

® Die Tendenz zur Globalisierung, zumindest zur ,Europaisierung” der Wirtschaft
und Gesellschaft. Die sozialen Beziehungen und Wirtschaftsraume sind durch Auf-
bau von Handelsbeziehungen Uber gro3ere Distanzen immer starker verflochten.
Dies fuhrt zu einer vermehrten Arbeitsteilung der Wirtschaft, zu einer Zunahme
der grol3raumigen Austauschbeziehungen und damit zu mehr Verkehrsnachfrage,
vor allem im Guterverkehr. Produktions- und Distributionsprozesse werden zu-
nehmend grofdraumiger organisiert. Das bedeutet auch fur die Verkehrspolitik und
fur die Entscheidungsprozesse eine starkere internationale Verflechtung und eu-
ropaweite Reglementierung. Fur die Verkehrsentwicklung bewirkt die Globalisie-
rung eine starke Zunahme der Transportweiten und damit der Verkehrsbelastun-
gen.

® Gesamteuropaische Uberlegungen der EU zu libergeordneten Verkehrsnetzen
(TEN). Um den verkehrlichen Aufgabenstellungen der europaischen Integration
gerecht zu werden, wurden von der Europaischen Kommission sowohl fiir den
Personen- als auch den Guterverkehr gesamteuropaische Infrastrukturnetze (Au-
tobahnen und Eisenbahnhochleistungsstrecken) konzipiert; auf Grund der zentra-
len Lage ist davon Oberdsterreich in mehrfacher Weise betroffen. Von der Lage
an den TEN wird ein Beitrag zur regionalen Standortgunst erwartet. Mittlerweile
orientieren sich alle nationalen Infrastrukturplanungen an den Vorgaben der
Transeuropaischen Netze.

® Wissensbasierte Gesellschaft und Technologien: der technische Fortschritt
verlauft in immer kurzer werdenden Zyklen und ist von einer gro3en Dynamik be-
herrscht. Der Rhythmus der Veranderung wird von den Entwicklungen der Kom-
munikations- und Informationstechnologie vorgegeben. Immer kleinere und viel-
faltigere Gerate entstehen und finden auch im Verkehr Anwendung. Mittlerweile
hat sich die "Verkehrs-Telematik" als elektronische Vernetzung von Fahrbahn,
Fahrzeug und Verkehrsteilnehmer als zusatzliche verkehrspolitische Strategie mit
einer Unzahl von Anwendungsmaglichkeiten etabliert. Damit erlauben die techni-
schen Moglichkeiten der Verkehrstelematik erstmals die praxisorientierte Umset-
zung einer integrierten Verkehrspolitik. Die "driving forces" der Verkehrstelematik
liegen in der Fahrzeug-, Elekronik- und Zulieferindustrie. Ohne politische Zielvor-
gabe kommt die Verkehrspolitik in Zugzwang und Abhangigkeit.
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Das Gesamtverkehrskonzept Oberé6sterreich soll einen Rahmen dafiir schaffen,
dass unter den vorherrschenden Megatrends der Handlungsspielraum der Ver-
kehrspolitik des Landes Oberdsterreich gewéhrleistet, gegebenenfalls vergro-
Bert wird.

2.2 Einflusse der Demographie

Wesentliche Einflisse auf den Verkehr gehen von der soziodemographischen Struk-
tur und der raumlichen Verteilung der Bevolkerung aus. Einerseits werden dadurch
die Anforderungen an das Verkehrssystem vorgegeben, andererseits auch mafigeb-
liche Parameter des Verkehrsgeschehens bestimmt.

Die Ergebnisse der Volkszahlung 2001 weisen fur Oberdsterreich eine Bevolkerung
von 1,377.000 Einwohnern aus. Die Bevolkerung des Bundeslandes ist damit in den
letzten zehn Jahren um rund 43.300 Einwohner gewachsen, im Vergleich mit den
letzten 50 Jahren um rund 274.000 (Darstellung 1).

Einwohnerentwicklung (1951-2001) bzw. Prognose (ab 2011)
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Darstellung 1: Bevélkerungsentwicklung in Oberésterreich 1951 bis 2001 und
Prognose bis 2031

Regionale Bevélkerungsveranderung: Das Bevolkerungswachstum der letzten
zehn Jahre konzentrierte sich hauptsachlich auf die Stadtumlandregionen (Linz,
Wels, Steyr). In den peripheren landlichen Regionen hingegen gab es leichte Bevol-
kerungsrickgange (Darstellung 2).
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Yolkszahlung 2001
Yeranderung der Einwohnerzahl
1991-2001

Bevdlkerungsverdnderung in
" [VZ 2001 zu VZ 1931)

B 20 bis unter 0 {32}
[ o bls unter 5 (135}
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B 10 wnd mahr (112)

~ @
L LAND
OBEROSTERREICH
ABTEILUMNG STATISTIK

Darstellung 2: Bevélkerungsverédnderung in den Gemeinden Oberdsterreichs 1991
bis 2001 in Prozent

Bevélkerungsentwicklung: Ausgehend von der derzeitigen Bevolkerungsstruktur
und den Annahmen der Bevdlkerungsprognosen ist in den kommenden Jahren und
Jahrzehnten mit folgender Entwicklung zu rechnen:

e Die Zahl der Personen im Kindes- und Jugendlichenalter geht rapide zurick: Im
Jahr 2016 werden in Oberosterreich um 53.000 weniger unter 20-Jahrige leben
als 2001.

e Der Anteil alterer Menschen wird anwachsen - die Zahl der Uber 60-Jahrigen wird
mit steigender Dynamik bis zum Jahr 2016 um 65.000 Personen zunehmen, bis
2031 um weitere 118.000 Personen;

e die Zahl der Uber 85-Jahrigen wird sich in den nachsten 30 Jahren von derzeit
21.000 auf 48.000 mehr als verdoppeln.

e Die Altersgruppe der Personen im Haupterwerbsalter (20- bis 60 Jahre) wird vor-
laufig noch zunehmen und ab dem Jahr 2016 drastisch sinken - bis 2031 um fast
100.000 Personen bei gleichzeitigem Anstieg des Durchschnittsalters dieses Ar-
beitskraftepotentials von derzeit 37 auf 40 Jahre.

e Das Haupt der Bevolkerungspyramide wird also zunehmend méachtiger, wahrend
der Ful® immer schwacher wird. Das Durchschnittsalter der Bevélkerung Oberds-
terreichs stieg von 1971 auf 2001 von 33,8 Jahren auf 38,7 Jahre und es wird bis
2016 auf 42,3 Jahre und bis 2031 auf 45,3 Jahre anwachsen.
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Die Veranderung der Bevolkerungsstruktur kommt in der Alterspyramide zum Aus-

druck (Darstellung 3).
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Darstellung 3: Bevélkerungsentwicklung: Altersstruktur der oberdsterreichischen Bevélkerung

in den Jahren 2001, 2016 und 2031

Die langerfristige Entwicklung (1921 bis 2031) der Bevolkerung nach Altersgruppen
zeigt eine deutliche Verschiebung der Anteile von den jingeren zu den alteren Jahr-

gangen (Darstellung 4).

Altersstrukturverschiebung in Oberésterreich 1921-2031
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Darstellung 4 : Bevélkerungsverteilung: Kinder, Erwerbsfédhige und Senioren in
Oberosterreich 1921 bis 2031

Noch zu Beginn der Achtzigerjahre galt: Von 100 Oberdsterreichern waren 31 Ju-
gendliche (unter 20 Jahre), 52 im erwerbsfahigen Alter (20 bis unter 60 Jahre) und

Linz
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17 im Pensionsalter (60 Jahre und alter). In den nachsten 30 Jahren vertauschen
sich die Gewichte zwischen Jungen und Senioren auf 19 Junge, 49 Erwerbsfahige
und 32 Senioren. Anders formuliert: Hatten wir frher 1/3 Junge und 1/6 Senioren, so
werden wir in Zukunft etwa 1/6 Junge und 1/3 Senioren haben.

Von der Demographie gehen erhebliche Einflisse auf das Verkehrsgeschehen aus.
Die raumliche Verteilung hat Ruckwirkungen auf den Bedarf an Infrastrukturen und
auf die Angebote im Offentlichen Verkehr. Die Anderung der Zusammensetzung
nach Altergruppen wird Verschiebungen zwischen den Fahrtzwecken und geanderte
Anforderungen an die Verkehrsmittel haben (z.B. Info-Systeme im Offentlichen Ver-
kehr).

2.3 Veranderung der Raum- und Siedlungsstruktur

Die Ursachen des Verkehrsaufkommens sind auferst vielfaltig und komplex. Ver-
schiedene EinflussgroRen interagieren mit unterschiedlichen Systemge-
schwindigkeiten. Neben anderen Vorgaben ist das Verkehrsaufkommen auch das
Ergebnis der Konzentration der menschlichen Aktivitaten auf Standorte und damit
der Siedlungsstruktur. Die durch die fortschreitende Zersiedelung entstehenden
dispersen Raumstrukturen gehoren zu den Mitverursachern der gegenwartigen Ver-
kehrszunahmen.

Bisher orientieren sich die Siedlungsentwicklung und die Aufschlielung von Gewer-
begebieten vorwiegend an privaten Interessen; die Neubautatigkeit erfolgt in erhebli-
chem Malde abseits der vorhandenen Siedlungen und somit auch abseits der etab-
lierten Angebote offentlicher Verkehrsmittel. Auch die Standortwahl der produzieren-
den Industrie gehorcht privatwirtschaftlichen Interessen. Die Folgen sind eine zu-
nehmende Abhangigkeit vom KFZ und ein standiges Ansteigen des KFZ-Verkehrs
und ein Bedeutungsverlust der traditionellen Ortszentren. Dabei werden o6ffentliche
Interessen der langerfristigen Erfordernisse oft nicht im erforderlichen Ausmal} be-
rucksichtigt.

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens wird jedoch neben der Siedlungsent-
wicklung auch in hohem MalR® von gesellschaftlichen Makrotrends, wie demogra-
fischer Entwicklung, Zunahme der verfigbaren Einkommen (Wohlstand), steigender
Erwerbsquoten der Frauen, etc. beeinflusst. Dazu zahlt auch die wachsende Motori-
sierung. Diese Makrotrends sind durch legistische oder verkehrsplanerische Mal3-
nahmen im Wesentlichen nicht zu beeinflussen.

Die Entfernung der Siedlungen von den Ortszentren erhdht die Anzahl der Wege mit
KFZ. Die Belastung durch den zusatzlichen KFZ-Verkehr trifft aber weniger jene, die
im Grinen wohnen, als vielmehr jene, die verkehrssparend in Zentrumsnahe leben.
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Verkehrssparende Raumordnung gehort zu jenen MalRnahmen, die die oOffentlichen
Haushalte stark entlasten kdnnen.

Auch andere Entwicklungen sind moglich: Kompaktere Siedlungsstrukturen haben
weniger KFZ-Fahrten und deutlich geringere KFZ-Betriebskosten zur Folge. Wegen
der verringerten Verkehrsleistung wirde ein erheblicher Beitrag zur Verminderung
der Schadstoffemissions-, Abgas- und Larmkosten geleistet. In Summe ware durch
wirkungsvolle MalRnahmen im Bereich der Raumplanung vor allem langfristig mit
deutlichen Kostensenkungen und mit einer Entlastung von Haushalten und Betrieben
zu rechnen. Die Mehrkosten (z.B. fur ErschlieBung, Schulbus, Mullentsorgung usw.)
der Zersiedelung fallen zum gréf3ten Teil der Allgemeinheit zu (Darstellung 5).

VERKEHRSSYSTEM

Bedarf an Verkehrsverbindungen

(Verkehrsmittel, Qualitat)

ERREICHBARKEIT | <=l STANDORTQUALITAT | < AKTIVITATEN
Quialitat der Verbind- Eignung der Standorte fir Art und Intensitat
ungen der Standorte 3 verschiedene Nutzungen 3 der Nutzung der
untereinander Standorte

SIEDLUNGSSTRUKTUR

— Ré&umliche Zuordnung der Standorte
(nach Nutzungseignung untereinander)

Darstellung 5: Wechselwirkungen zwischen Verkehrssystem, Siedlungsstruktur (liber die
"Scharniere” Erreichbarkeit, Standortqualitidt und Aktivitéten - Prinzipskizze

Nach den Zielen des Gesamtverkehrskonzeptes sollte die Entwicklung der
Siedlungsstruktur starker als bisher den Intentionen der Raumplanung folgen.
Standortentwicklung und Verkehrsplanung miissen stdrker miteinander ver-
schrankt werden.

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 15 von 144

2.4 EinflussgroBen der Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsentwicklung der vergangenen Jahre und fur die Zukunft wird im Per-
sonenverkehr durch folgende Einflisse gepragt:

® Veranderung der Bevolkerungsstrukturen: Zwei wesentliche Einflussfelder sind
gegeben: (1) Die Altersverteilung fuhrt zu einer Verschiebung zu jenen Altersgrup-
pen, die sich im lenkfahigen Alter befinden. (2) Gleichzeitig verringert sich die An-
zahl der Personen, die Uber keinen Fuhrerschein verfugen. Dies fuhrt einerseits
zu einer hoheren Motorisierung und andererseits zu einer Verringerung jener
Personengruppen, die bis heute primar auf den 6ffentlichen Verkehr angewiesen
waren.

® Die Zunahme der Motorisierung: Seit 1960 hat der Bestand an PKW und Kombi
in Oberdsterreich kontinuierlich zugenommen. Im Jahr 2001 lag der Motorisie-
rungsgrad bei ca. 540 PKW und Kombi pro 1000 Einwohnern. Bei Fortsetzung
dieses Trends bis zum Jahr 2011 ware mit einer weiteren Steigerung auf rund
600, bis zum Jahr 2021 auf 620 PKW und Kombi pro 1000 Einwohnern zu rech-
nen. Diese Zunahmen bis zum Jahr 2021 wurden gegenuber 2001 eine weitere
Steigerung um ca. ein Drittel bedeuten (Darstellung 6).

(pK“c\T/g-(?or:(éw) 1(70 2?0 3?0 4?0 5(70 6?0 700 800
1991 413
2001 542
2011 595
2021 620
2031 650
2041 680
2051 700

Darstellung 6: Entwicklung und Prognose des Motorisierungsgrades in Oberdsterreich
(Darstellung gedndert !)

® Die berufstatigen Manner gelten mittlerweile als "vollmotorisiert". Die zu erwar-
tenden Zuwachse der Pkw-Bestande werden aus den Quellen der Jugendlichen
(ab dem fahrfahigen Alter), den berufstatigen Frauen und den alteren Jahrgan-
gen "gespeist". Auch die Senioren, fur die wahrend ihrer Aktivzeit die PKW-
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Verfugbarkeit eine Selbstverstandlichkeit war, wollen im Ruhestand nicht auf den
privaten PKW verzichten.

® PKW-Verfiigbarkeit verandert die Verkehrsmittelwahl: Mit zunehmender Mo-
torisierung verandert sich die PKW-Verfugbarkeit; insbesondere nehmen die Per-
sonen in Haushalten mit zwei und mehr PKW zu; wahrend sich die Personen in
Haushalten ohne PKW-Verflugbarkeit verringern. Mit der Veranderung der PKW-
Verfugbarkeit in den Haushalten verandert sich die Verkehrsmittelbenutzung al-
ler Haushaltsmitglieder.

® Auswirkung der Zersiedelung auf die Verkehrsentwicklung: Der derzeitige
Trend zu Einkaufszentren am Stadtrand und zum Wohnen im Granen fuhrt zu ei-
ner anhaltenden Zersiedelungstendenz — und steigert das KFZ-Verkehrsauf-
kommen und in weiterer Folge die mit dem KFZ zurlckgelegten Entfernungen.
Das zeigt sich auch in einer Abnahme der kurzen Wege, die zu Ful® und mit dem
Fahrrad zurtckgelegt werden, und Ersatz vor allem durch den Autoverkehr. Diese
neuen Strukturen orientieren sich an Standorten guter StrallenerschlieRung. Eine
adaquate Bedienung mit dem offentlichen Verkehr ist in solchen Gebieten aus
Kostengriinden (hohe Betriebskosten bei niedrigem Kostendeckungsgrad) nicht
machbar.

® Auswirkungen einer geringen Abstimmung der verkehrsmittelspezifischen
Investitionen und Raumplanung: Die offentlichen Investitionen in die Verkehrs-
infrastruktur werden durch die Raumplanung zu wenig mittels einer adaquaten
Siedlungsstruktur und Siedlungsdichte sowie mittels der Parkraumpolitik (basie-
rend auf dem O&. Parkgebuhrengesetz) unterstitzt. Wenn mit dem o&ffentlichen
Verkehr gut erschlossene Bereiche nicht mit hoheren Besiedelungsdichten und
geringeren Stellplatzvorschreibungen kombiniert werden, so Ubertrifft die Wett-
bewerbsfahigkeit des Autos die des 6ffentlichen Verkehrs.

® Die systembedingten Wettbewerbsnachteile des OV kénnen durch herkdmmliche
MaRnahmen nicht kompensiert werden. Werden spurbare Verlagerungen vom
PKW-Verkehr zum OV angestrebt, kann dies nur durch MaRnahmenpakte erreicht
werden, die auch restriktive MalRnahmen fur den PKW-Verkehr enthalten mussen.
Beispielsweise zahlen dazu Parkraumbewirtschaftung, Umverteilung des stadti-
schen StraRenraumes (durch Busspuren) oder sonstige Einschrankungen.

2.5 Externe Kosten und Kostenwahrheit

Die Verkehrsteilnehmer, sowohl der private PKW-Verkehr (auch als motorisierter In-
dividualverkehr / MIV bezeichnet) als auch zu einem geringeren Anteil die Nutzer des
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OV (Offentlicher Verkehr), decken nur einen Teil der Kosten durch eigene Beitrage.
Insbesondere sind die Folgekosten der Unfalle, der Emissionen, der Beeintrachti-
gung der Gesundheit, der Beeinflussung der Atmosphare und des Klimas, und der
Staus usw. als externe Kosten zu nennen. Diese externen Kosten werden nicht von
den Verkehrsteilnehmern, sondern von anderen, zum Beispiel von der Allgemeinheit
oder bei den Klimafolgekosten von kunftigen Generationen getragen. Einen wesent-
lichen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung hat die mangelnde Kostenwahrheit im
Verkehr oder die nicht konsequente Anwendung des Verursacherprinzips in der Ver-
kehrspolitik.

In Tab. 1 und 2 ist die Gro3enordnung der externen Kosten beispielhaft fir den Stra-
Renverkehr dargestellt. Der Anteil der externen Kosten des offentlichen Verkehrs ist
in der Regel wesentlich kleiner, das heil3t, dass der Kostendeckungsgrad deutlich
hoher als beim MIV ist. Mangelnde Kostendeckung fuhrt auf dem "Mobilitatsmarkt" zu
Verzerrungen der Nachfrage, weil die Transporte fur die Nutzer zu billig sind; dieser
Effekt entspricht einer unkontrollierten Subvention. Diese haben ein erhohtes Ver-
kehrsaufkommen, unerwinschte Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrs-
mitteln (MIV und OV) sowie Benachteiligungen einheimischer Produktionsstandorte
zur Folge. Eine regional beschrankte Umsetzung der Kosteninternalisierung ist
schwierig, weil diese Strategie zu anderen Wettbewerbsverzerrungen, zu verscharf-
tem Standortwettbewerb sowie zu sozialen Belastungen und regionalen Benach-
teiligungen flhren kann.

Mangels objektiver Berechnungsgrundlagen zeigen die externen Kosten des Ver-
kehrs zum Teil erhebliche Bandbreiten (Tabelle 1).

Motorrad und PKW- Lkw-Verkehr

Verkehr, €/Kfz-km €/Lkw-km
Unfallkosten 0,044 0,060
Luftschadstoffe ohne CO, ¥ 0,017 0,029
co, " 0,005-0,138 0,012-0,299 ¥
Verkehrslarm ¥ 0,018 0,150
Gesamt 7% 0,084-0,217 ¥ 0,251-0,538
Quellen: (1) Herry et. al. 2001 und eigene Berechnungen

(2) Pischinger et. al. 2001, Fortschreibung Sammer 2001
(3) Die grolte Schwankungsbreite zeigt die Unsicherheit bezlglich der genauen Ab-
schatzung der externen Kosten in der Literatur

Tabelle 1: Spezifische externe Unfall- und Umweltkosten des StraBenverkehrs in Osterreich 2000

Bei den fur das Jahr 2001 zu Grunde gelegten Fahrleistungen von 8,3 Mrd. PKW-km
in Oberosterreich und im Guterverkehr von 1,16 Mrd. LKW-km ergeben sich je nach
Berechnungsart externe Unfall- und Umweltkosten in der Bandbreite zwischen 1,0
und 2,4 Mrd. Euro pro Jahr (Tabelle 2).
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Externe Unfall- und Umweltkosten des StraBenver-
kehrs in Oberosterreich

PKW 0,7 Mrd. bis 1,8 Mrd. Euro pro Jahr
LKW 0,3 bis 0,6 Mrd. Euro pro Jahr
Gesamt 1,0 bis 2,4 Mrd. Euro pro Jahr

Tabelle 2: Externe Unfall- und Umweltkosten des StraBenverkehrs in Oberésterreich 2001 (Ab-
schétzung auf Grund von Verkehrsleistungen und spezifischen externen Kosten geméf3 Tabelle 1)

Abgeleitet aus LKW-Fahrleistungen und den externen Kosten pro LKW-km liegen
die externen Kosten des Guterverkehrs in Oberdsterreich bei rund 435 Mio. Euro pro
Jahr (Tabelle 3).

Externe Kosten
in Mio. EURO pro Jahr

StraRe 410
Schiene 22
Donau 3
Gesamt 435

Tabelle 3: Externe Kosten des Giiterverkehrs fiir verschiedene Verkehrstréager in Oberdster-
reich (Abgeleitet aus Werten fiir Osterreich von Herry, Trafico 2001)

In Summe werden die externen Kosten des Verkehrs in Oberosterreich mit 1,5 bis
3,0 Mrd. Euro beziffert.

2.6 Die Entwicklung im Personenverkehr

Referenzmalistab jeder MalRnahmenbeurteilung ist der Trend, der ein Szenario dar-
stellt, welches die wahrscheinliche Entwicklung unter ,business as usual® (wenn "wir
also so wie bisher weitermachen") annimmt. Dabei werden alle heute schon fixierten
MalBnahmen und ein aus der Vergangenheit extrapoliertes Verhalten zugrunde ge-
legt. Die Trendentwicklung ist keine naturgesetzmaflige Vorgabe, sondern kann mit
einer konsequenten verkehrspolitischen Strategie vermieden werden (siehe Kap. 5
bis 9).

Das gesamte Verkehrsaufkommen (mit allen Verkehrsmitteln) in Oberdsterreich ver-
andert sich innerhalb der nachsten Jahre nur geringfiigig (siehe Tabelle 4). Von 2001
bis 2021 wird die Anzahl der Wege der Oberdsterreichischen Wohnbevdlkerung um
10 bis 15 % zunehmen. Erhebliche Veranderungen ergeben sich vor allem durch die
Verschiebungen zwischen den Verkehrsmitteln und den raumlichen Strukturen der
Mobilitat. In der Beeinflussung dieser Parameter werden auch die groften Steue-
rungsmaoglichkeiten gesehen.
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MalRgebende Faktoren der Trendentwicklung sind: Steigendes Verkehrsauf-
kommen im PKW-Verkehr, Abnahme der zu Ful3, mit dem Fahrrad und mit dem o6f-
fentlichen Verkehr erbrachten Wege. Im Jahr 2001 wurden 23 % aller Wege der
oberosterreichischen Wohnbevolkerung zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurtckgelegt,
64 % mit dem MIV (Motorisierter Individualverkehr - PKW, Kombi, Motorrad, Moped
als Lenker oder Mitfahrer) und 13 % mit dem Offentlichen Verkehr.

Seit 1992 ist der MIV-Anteil stark auf Kosten des FuRgangerverkehrs und des o6ffent-
lichen Verkehrs gestiegen. Diese Verschiebung ist vorwiegend eine Folge der Ver-
anderung der Bevdlkerungsstruktur, der zunehmenden Motorisierung als Folge des
wachsenden Wohlstandes, der weiterhin anhaltenden Zersiedelung sowie der feh-
lenden Kostenwahrheit im Verkehr und dem langfristigen Trend einer abnehmenden
Arbeitszeit. Dieses Wachstum des PKW-Verkehrs fuhrt zusammen mit einer Vergro-
Rerung der Fahrtweiten zu starken Zunahmen der PKW-Belastung des Stralien-
netzes.

Ohne wirksame gegensteuernde Mallnahmen lassen die herrschenden Trends eine
weitere Zunahme des MIV _erwarten. Bezogen auf das Jahr 2001 mit 64 % MIV-Anteil
ist bis zum Jahr 2011 mit einer Steigerung des MIV-Anteils an allen Wegen der
Oberdsterreicher auf 68 % und bis zum Jahr 2021 auf 71 % zu rechnen. Der Ful3-
gangerverkehr wird gemal} Prognose stark abnehmen (von derzeit 18 % auf 13 % im
Jahr 2021). Auch der Fahrradverkehr und der Offentliche Verkehr werden nach der
Trendentwicklung in Zukunft Anteile verlieren. Die Ursachen hiefur liegen in den o-
ben genannten Grinden (siehe Kap. 2.2 bis 2.5). Die gegenwartigen Anstrengungen
der oberosterreichischen Verkehrspolitik, den o6ffentlichen Verkehr durch grof3e In-
vestitionen zu fordern, kdnnen ohne Zusatzmaflinahmen diesen Trend nicht stoppen.

In der Folge der Errichtung grof3er Einkaufszentren an den Stadtrandern ist die Ten-
denz zu beobachten, dass die Grenzen zwischen Einkauf-/Besorgungsverkehr und
Freizeitverkehr zunehmend verschwimmen. Mittlerweile treten an Einkaufstagen
(Samstage, verlangerte Wochenenden, Advent etc.) die hochsten Belastungen an
den Strallen auf. Die einzelnen Fahrtzwecke entwickeln sich unterschiedlich: Zu-
wachse sind vor allem im privaten Freizeit- und Erledigungsverkehr zu erwarten,
wahrend der Ausbildungsverkehr auf Grund der Bevolkerungsentwicklung Anteile
verlieren wird (Darstellung 7).
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Darstellung 7: Entwicklung und Trendprognose der Verkehrsmittelaufteilung, Werktagsverkehr
der oberésterreichischen Wohnbevélkerung 1992 bis 2021 (gednderte Werte in der Tabelle !)

Die Wege zu FuR, mit dem Fahrrad und mit dem Offentlichen Verkehr werden pro-
grammatisch zum "Umweltverbund" zusammengefasst und dem MIV gegenuberge-
stellt. Im Zeitraum 1992 bis 2001 haben diese Wege von 522 Mio. um rund 8 % auf
rund 480 Mio. abgenommen. Von 1992 bis zum Jahr 2011 ist eine Abnahme um
14 % auf 450 Mio. und bis 2021 um 20 % auf 415 Mio. zu erwarten.

Das Verkehrsaufkommen der oberdsterreichischen MIV-Lenker (Anzahl der Fahrten)
wird entsprechend der Entwicklung von derzeit rund 630 Millionen Fahrten bis 2021
um rund 30 % auf rund 810 Millionen Fahrten steigen. Das sind insgesamt rund 180
Millionen PKW-Fahrten mehr als 2001 (Tabelle 4, Darstellung 8 und 9); pro Jahr ist
das eine jahrliche Zunahme um rund 9 Mio. PKW-Fahrten.

Werte in Millionen Wegen 1992 2001 2011 2021
pro Jahr

ov 182 165 155 150

MIV-Mitfahrer 135 155 185 200

MIV-Lenker 540 630 730 810

Fahrrad 85 85 85 85

Zu FuB 255 230 210 180

Summe 1.197 1.265 1.365 1.425

Tabelle 4: Entwicklung und Trendprognose des Verkehrsaufkommens der einzelnen Verkehrs-
mittel 1992 bis 2021 (Werte der Tabelle geédndert !)
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Darstellung 8: Trendprognose des Verkehrsaufkommens nach Verkehrsmitteln, Verkehr der
oberosterreichischen Wohnbevélkerung (Werte der Graphik geédndert !)

Die Zunahme der Fahrten mit dem Pkw um rund 19 % bis 2011 und um 29 % bis
2021 (jeweils bezogen auf das Basisjahr 2001) hat die Ursache in der steigenden
Motorisierung, der weiter fortschreitenden Entwicklung PKW-affinier Siedlungs-
strukturen ("Zersiedelung") und auch in PKW-orientierten Werthaltungen.
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Darstellung 9: Trendprognose des Verkehrsaufkommens der MIV-Lenker, Verkehr der ober6s-
terreichischen Wohnbevélkerung (Werte der Graphik geédndert !)

Steigende Fahrleistung im motorisierten Individualverkehr (MIV):_Im Jahr 2001
betrug die PKW-Fahrleistung der oberdsterreichischen Wohnbevolkerung rund 11.6
Mrd. PKW-Km. Diese von oberdsterreichischen MIV-Lenkern zuriickgelegten Kilome-
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ter werden von 2001 bis 2021 nach der Trendprognose um rund 36 % steigen. Ge-
genuber dem Jahr 2001 bedeutet das eine Steigerung um ca. 4,1 Mrd. PKW-
Kilometer (Jahreswert). Dieser Anstieg wird als steigende Verkehrsbelastung auf den
Stralen Oberdsterreichs spurbar. Die Zunahme wird auf Autobahnen und auch
Bundesstrallen deutlich hoher als der Durchschnittswert von rund 36 % ausfallen,
auf untergeordneten Strallen geringer. Die Fahrleistung nimmt deutlich starker als
das Verkehrsaufkommen zu, da die zuruckgelegten Fahrtweiten primar als Folge der
Siedlungsentwicklung zunehmen (Darstellung 10).
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Darstellung 10: Trendprognose der PKW-Verkehrsleistung; Verkehr der oberdsterreichischen
Wohnbevélkerung (Werte der Graphik geédndert !)

Schon in den letzten Jahren hat sich die Schere zwischen Verkehrsnachfrage (Ver-
kehrsaufkommen) und Verkehrsangebot (Verkehrsflachen) zunehmend geoffnet. Von
der Bevdlkerung wird diese Diskrepanz als unbefriedigende Qualitat des Verkehrsab-
laufes auf den Stralden und zunehmend auch als Stau wahrgenommen. Bereits der-
zeit fallen im Linzer Raum 8 Mio. KFZ-Stunden pro Jahr an Stauverlusten an (Hofler,
2000). Als Trendprognose bis 2021 ist eine Zunahme der PKW-Verkehrsleistung,
auch eine starke Zunahme der Staukosten zu erwarten.

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens ist in den Darstellungen 11, 12 und 13
beispielhaft fur einige Querschnitte dargestellt. Insbesondere zeigt sich die dynami-
schere Verkehrsentwicklung an den Zahistellen auf den Autobahnen gegeniber dem
BundesstralRennetz.
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Darstellung 11: Entwicklung der KFZ-Verkehrsbelastung von 1992 bis 2005 auf der A1 am Bei-
spiel der Zdhlstelle Haid, durchschnittlicher Tagesverkehr (Graphik bis 2005 erweitert !)

Zahlstelle Linz A7 Km 3

Il KFZ
Il LKW

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Darstellung 12: Entwicklung der KFZ-Verkehrsbelastung von 1992 bis 2005 auf der A7 in Linz,
durchschnittlicher Tagesverkehr (Graphik bis 2005 erweitert !)
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Darstellung 13: Entwicklung der KFZ-Verkehrsbelastung von 1992 bis 2005 auf der B 129 am
Beispiel der Zdhlstelle Alkoven (Graphik bis 2005 erweitert !)

2.7 Die Entwicklung im Giiterverkehr (StraBBe, Schiene und Schiff)

Die negativen okologischen Wirkungen, die Einflisse auf die sinkende Qualitat des
Verkehrsablaufes und die Unfallbeteiligung des Stralenguterverkehrs stehen zuneh-
mend im Zentrum der o6ffentlichen Diskussion. Das Wachstum der letzten Jahre und
die weiter zu erwartenden Zunahmen ricken den Stralenguterverkehr verstarkt auch
in den Fokus der Verkehrspolitik.

Die Entwicklung des Guterverkehrsmarktes gehorcht einer Dynamik, die von der Poli-
tik des Landes Oberosterreich nicht oder nur am Rande beeinflusst werden kann. Die
mallgebenden Einflussgroflen sind von grofiraumiger Reichweite. Die weltweite
Konkurrenz fuhrt zur Bedeutungssteigerung der kurzfristigen Kapitalrentabilitat mit
standig wechselnden Firmenzusammenschlissen, weiters zur Aufspaltung von Pro-
duktionsprozessen, zur Integration von Logistik und Transport in die Produktionsvor-
gange, zu betriebsubergreifenden Optimierungskonzepten (supply chainmanage-
ment - SCM) und schlie3lich zur Notwendigkeit, alle mdglichen Standortvorteile (be-
triebliche Rationalisierung, Lohnkosten, Sozial- und Umweltstandards) auszunutzen.
Europaweit haben diese Prozesse zu einer verstarkten Inanspruchnahme der Stralde
(gegenlber der Bahn und der Binnenschifffahrt) und zur Begunstigung von stral3en-
affinen Standorten gefiihrt. Bei diesen immer mehr im globalen MaRstab ablaufenden
Entwicklungen sind Ursache und Wirkung wechselseitig miteinander vernetzt.
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Das Guteraufkommen in Oberdsterreich (inkl. Durchgangs- und Transitverkehr) be-
trug im Jahr 2001 rund 117 Mio. Tonnen (Hofler, Pfripfl, Platzer 2003). Die Aufteilung
auf die einzelnen Verkehrsbeziehungstypen ist in Darstellung 14 enthalten:

Giiterverkehrsaufkommen im Jahr 2000

Durchgangsverkehr durch
Oberdsterreich, mit Ziel
oder Quelle in Osterreich

Binnenverkehr
Oberdsterreich

Transitverkehr durch
Osterreich, der
Oberdsterreich beriihrt

15%
(18 Mio.t)

Ziel- und Quellverkehr
von / nach Osterreich

89 Mio. t. (76%) hausgemacht, standortbezogen
29 Mio. t. (24%) nicht hausgemacht

Ziel- und Quellverkehr 14 Mio. t. (12%) Transitverkehr
von / nach dem Ausland

Darstellung 14: Transportaufkommen Giiterverkehr (StraBe, Schiene und Schiff) in Oberéster-
reich nach Verkehrsbeziehungstypen 2000; Werte in Mio. to pro Jahr (Graphik geédndert !)

Der grofte Teil des Guteraufkommens in Oberdsterreich ist der Ziel- und Quellver-
kehr in das bzw. vom Ausland mit 44 Mio. Tonnen pro Jahr (37 %), gefolgt vom in-
ner-obergsterreichischen Binnenverkehr mit 27 Mio. Tonnen pro Jahr (23 %) und
vom Ziel- und Quellverkehr zwischen Oberdsterreich und dem Rest von Osterreich
mit 18 Mio. Tonnen pro Jahr (15 %).

Der Durchgangsverkehr durch Oberdsterreich betragt insgesamt 29 Mio. Tonnen pro
Jahr, davon sind 14 Mio. Tonnen (12 % des gesamten Guteraufkommens in Oberds-
terreich) Transitverkehr durch Osterreich und 15 Mio. Tonnen Durchgangsverkehr
von bzw. zu anderen O&sterreichischen Bundeslandern, der Oberdsterreich berlhrt.
Diese Aufteilung zeigt, dass 76 % des Guteraufkommens hausgemacht sind; diese
Transporte dienen zur Aufrechterhaltung der Versorgung der oberoOsterreichischen
Bevdlkerung und leiten sich aus dem Bedarf der oberdsterreichischen Wirtschaft ab.
Bezogen auf den tatsachlichen Anteil wird in der 6ffentlichen Diskussion der Transit-
verkehr, der 12 % des Gulteraufkommens ausmacht, sehr stark Uberbewertet (Dar-
stellung 15).

In Oberdsterreich konzentriert sich der Transitverkehr auf wenige Achsen (A 8 Inn-
kreis Autobahn, A1 Westautobahn und A 9 Pyhrn Autobahn). Im Vergleich dazu ist
auf der Nord-Sid-Relation der Transitverkehr relativ gering. Mittlerweile hat sich ge-
zeigt, dass durch die Fokussierung der Verkehrspolitik auf den Straflen-Transit kaum
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signifikante Verbesserungen erzielt werden konnen. Die Zielrichtung verkehrspoliti-
scher Mallnahmen muss der gesamte Guterverkehr insgesamt sein.

Das Land Oberosterreich hat in bundeslénderiibergreifenden Gesprédchen an-
geregt, die Problemsituation, die Handlungsméglichkeiten und mégliche Stra-
tegien ausarbeiten zu lassen.

~

14 Mio. Tonnen

Transit durch Osterreich, der Oberdsterreich beriihrt

15 Mio. Tonnen

Durchgangsverkehr durch Oberésterreich mit
Quelle oder Ziel in Osterreich

44 Mio. Tonnen

- 27 Mio. Tonnen
Ziel- und\ -
Quellverkehr
Ausland

Binnenverkehr
Oberosterreich

18 Mig. Tonnen

~ Ziel- und
Quellverkehr
Osterreich

Darstellung 15: Transportaufkommen Giiterverkehr in Ober6sterreich nach Verkehrsbezie-
hungstypen 2001 (Graphik geéndert !)

Die weitere Entwicklung des Guterverkehrs ist von der Organisation der Produktions-
und Distributionsprozesse, von der zunehmenden raumlichen Arbeitsteilung und vor
allem von den Standortentscheidungen der produzierenden Wirtschaft und der Han-
delsbetriebe abhangig; fur diese Entscheidungen ist wiederum der Deckungsgrad der
volkswirtschaftlichen Kosten maflRgebend.

Die Transportleistung (in to-km) steigt wegen der Anderung der durchschnittlichen
Beladung starker als das Transportaufkommen (in to). Nach der Trendprognose ist
im Guterverkehr mit einem weiteren Wachstum des gesamten Guteraufkommens in
Oberdsterreich (inklusive Durchgangsverkehr und Transitverkehr) von derzeit rund
118 auf rund 176 Mio. Tonnen pro Jahr fur 2021 zu rechnen. Das entspricht einem
weiteren Zuwachs von rund 50 % (siehe Darstellung 16).
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Darstellung 16: Entwicklung und Trendprognose des Gliterverkehrs (StraBe, Schiene und

Schiff) in Oberdsterreich 1990 — 2020 (inkl. Durchgangsverkehr und Transit); Graphik geéndert!

Uberproportional zunehmen wird der nicht standortbezogene Guiterverkehr (Durch-
gangs- und Transitverkehr), der ungefahr doppelt so stark wie der standortbezogene
Guterverkehr steigt (siehe Darstellung 17). Dadurch ergeben sich auch Verschiebun-
gen des Anteils des Durchgangs- und Transitverkehrs von 24 % des gesamten Gu-
terverkehrs, der Oberdsterreich im Jahr 2001 berahrt, auf 30 % im Jahr 2021.

200
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Giterverkehrsaufkommen

160 | Ostandortbezogenes (+ij%

Giiterverkehrsaufkommen

2000)
140 (+37%
zu 2000)
120

Verkehrsaufkommen in
Millionen Tonnen pro Jahr

80 - (+46%
131 |24
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20
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Darstellung 17: Entwicklung und Trendprognose des Gliterverkehrs (StraBe, Schiene und
Schiff) in Oberdsterreich 1990 — 2020 (inkl. Durchgangsverkehr und Transit) Graphik gedndert !

Far verkehrspolitische Entscheidungen ist die Differenzierung nach Verkehrstragern
mafgebend. Dabei zeigt sich entsprechend der Trendprognose die weitere dynami-
sche Entwicklung des StralRenguterverkehrs (Darstellung 18).
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Darstellung 18: Entwicklung und Trendprognose des Giiterverkehrs nach Verkehrstrdgern
StraBBe, Schiene und Schiff in Oberdsterreich (Graphik an die aktuelle Prognose angepasst)

StraBenguterverkehr

Die Analyse des Strallenguterverkehrs mit Hilfe der LKW-Querschnittsbelastungen
an ausgewahlten Querschnitten zeigt die Dynamik der letzten Jahre (siehe Darstel-
lung 11, 12 und 13): Auf der Westautobahn nahm der LKW-Verkehr in den letzten 10
Jahren um 71 % und auf der A7 in Linz um 85 % zu. Diese Tendenz ist in absehba-
rer Zeit ungebrochen und lasst auch in den nachsten Jahren ein Wachstum in ver-
gleichbarer GroRenordnung erwarten. Auf den untergeordneten Straflen ist das
Wachstum deutlich geringer.

Die zukinftigen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen (EU-Erweiterung, weitere
Betriebsansiedelungen, verstarkte Arbeitsteilung) lassen ein kontinuierliches An-
wachsen des Stralenguterverkehrs erwarten. Die einzelnen Verkehrsbe-
ziehungstypen entwickeln sich unterschiedlich. Der grenziberschreitende Verkehr
(Quell- und Zielverkehr, Transitverkehr) wachst starker als der dsterreichische Bin-
nenverkehr. Als Ausgangbasis gilt, dass der StralRentransitverkehr, der insgesamt im
Vergleich zum Binnen-, Ziel- und Quellverkehr von Oberdsterreich mit 12 % nur eine
untergeordnete Rolle spielt, an einzelnen Strallenquerschnitten wie z.B. der Westau-
tobahn und der Innkreisautobahn weitaus groRere Anteile aufweist.

Der LKW-Verkehr, insbesondere die LKW-Transportleistung auf dem oberdster-
reichischen Strallennetz, nimmt im Trend deutlich starker zu als die Transport-
leistung auf der Schiene und Donau (Darstellung 17 und 18). Die Ursachen hieflr
liegen in den Wettbewerbverhaltnissen auf den Transportmarkten sowie an fehlender
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Attraktivitat der anderen Verkehrstrager fur den Guterverkehr, aber auch in der gro-
Reren Flexibilitat des LKW-Verkehrs, auf die strallenorientierten Standortstrukturen
und auf die Bedurfnisse der Verlader zu reagieren. Mal3gebend fur die Belastung des
StralRennetzes ist die Fahrleistung der LKW (Darstellung 19).
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Darstellung 19: Entwicklung und Trendprognose Fahrleistung der LKW auf dem ober-
osterreichischen StraRennetz (in Mrd. LKW-km) Graphik an die aktuelle Prognose angepasst

Gliterverkehr auf der Schiene

In_der aktuellen verkehrs- und umweltpolitischen Diskussion kommt dem Schienen-
verkehr ein hoher Stellenwert zu. Nach weitgehend konsensfahigen politischen Ziel-
setzungen sollen durch die Verlagerung von Gutertransporten von der Stral3e auf die
Bahn die StraRen entlastet und Beitrdge zur Verminderung der verkehrsbedingten
Schadstoff- und CO»-Emissionen geleistet werden; insbesondere Transporte uber
groRe Entfernungen sollen vermehrt Uber die Schiene abgefuhrt werden. Angesichts
der transportwirtschaftlichen Rahmenbedingungen kénnen die Eisenbahnen den Er-
wartungen oft nicht im gewiunschten Ausmal} entsprechen.

Die Eisenbahnen blicken mittlerweile auf eine rund 170 jahrige Geschichte. Uber
mehrere Jahrzehnte hatten die Bahnen auf Grund der Leistungsfahigkeit und Schnel-
ligkeit und auch mangels Alternativen eine transportwirtschaftliche Monopolstellung.
Als wesentliche Strukturmerkmale etablierten sich in allen Staaten Europas nationale
Organisationen, staatsnahe Zustandigkeiten und vom Wettbewerb abgeschottete
Einheiten. Die in verschiedenen Bereichen traditionell national konzipierten Techno-
logien und Organisationen stellen im europaischen Guterverkehr gegenuber dem fle-
xiblen Strallentransport einen erheblichen Wettbewerbsnachteil dar.
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Mittlerweile hat die Bahn ihre friher dominierende Rolle im Guterverkehr verloren.
Maligebende Grunde fur die Veranderung der Marktperformance waren die techni-
sche Entwicklung des LKW zu einem flexiblen und leistungsfahigen Verkehrstrager,
der Ausbau des StralRennetzes und schliellich die vom Schienennetz abgekoppelten
Standortstrukturen; wahrend der LKW-Transport umladefreie Haus-zu-Haus-
Verkehre ermdglicht, ist der direkte Schienentransport oft nur mit zeit- und kosten-
aufwandigen Umladevorgadngen moglich. In den letzten Jahren hat der internationale
Standortwettbewerb dazu gefuhrt, dass im produzierenden Sektor alle Rationalisie-
rungspotentiale ausgeschopft werden mussen und auch logistische Konzepte als In-
strument zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit eingesetzt werden. Der Schie-
nentransport kann die hohen Anforderungen rascher, termintreuer und preislich kon-
kurrenzfahiger Transport oft nicht erfullen. Die Durchschnittsgeschwindigkeiten im
groRraumigen Verkehr werden mit unter 20 km/h_angegeben (inklusive der Stand-
und Verschubzeiten).

In der Europaischen Union entfallen auf den Schienentransport rund 8 % der gesam-
ten Transportleistung (in t-km); in Osterreich ist der Anteil der Schiene traditionell h-
her und liegt in den letzten Jahren ziemlich konstant bei rund 30 %. Wichtige Markt-
segmente sind grenzuberschreitende Transporte (Einfuhr, Ausfuhr und Transit).
Nach weitgehend konsensfahigen Zielsetzungen soll der hohe Anteil gehalten bzw.
gesteigert werden. Zukunftspotentiale werden im kombinierten Verkehr gesehen.

Neue Herausforderungen ergeben sich durch die Integration der neuen EU-
Mitglieder in die Europaische Union und in das westeuropaische Wirtschaftssystem.
Der Nachholbedarf der Wirtschaften, die Investitionen westeuropaischer Unterneh-
men _und die steigenden Konsumbedurfnisse werden Uber mehrere Jahre zu einem
uberdurchschnittlichen Wachstum des Guteraustausches fuhren; der traditionell hohe
Stellenwert der Bahn hat in den letzten Jahren schon sukzessive abgenommen. Der
Guteraustausch wird dadurch auf die Stral3e verlagert: In Oberdsterreich wird davon
vor_allem die Ost-West-Achse und die Nord-Sud-Achse betroffen. Handlungsbedarf
besteht somit im Ausbau der Westbahn, der Summerauer Bahn und der Pyhrnbahn.

Im Zuge der Europaisierung der Transportmarkte stehen den Bahnverwaltungen
grofRe Aufgaben bevor. Auf Grund der traditionell nationalen Organisation des Schie-
nenverkehrs schaffen die technischen und organisatorischen Verschiedenheiten an
den Grenzen Schnittstellenprobleme, die die Transportzeiten verlangern und den
Weqg zu einem einheitlichen europaischen Wirtschaftsraum behindern; die Transport-
qualitat wird beeintrachtigt. Nachdem die Eisenbahnverwaltungen die Vereinheitli-
chung der Grenzprobleme nicht im Gleichklang mit der Europaisierung der Trans-
portbeziehungen abbauen kdénnen, gelangt der grenzuberschreitende Schienen-
transport zwangslaufig gegentber dem LKW ins Hintertreffen.
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Seit Beqginn der 1990er Jahre ist — bedingt durch die Initiativen der Europaischen U-
nion - der Schienenverkehr europaweit in_einer Phase des Umbruches von einem
behdrdendominierten zu einem marktorientierten Verkehrstrager. Zielsetzung ist die
Schaffung eines einheitlichen Europaischen Eisenbahnraumes. Entsprechend den
programmatischen Dokumenten soll der Schienenverkehr nach einem ambitionierten
Programm_an_die kunftigen Erfordernisse des Transportmarktes im_europaischen
Wirtschaftsraum angepasst werden. Durch die Trennung von Infrastruktur und Be-
trieb, durch Einfuhrung des Wettbewerbes, freier Netzzugang und durch den Ausbau
der Transeuropaischen Netze (TEN) sowie durch technische Modernisierung (z. B.
ETCS) sollen die Wettbewerbsnachteile sukzessive entscharft und Weichenstellun-
gen fur die Zukunft vorgenommen werden. Die Neuorientierung der Eisenbahnpolitik
wurde zu Beginn der 1990er Jahre in Angriff genommen und wird noch mindestens
10 Jahre dauern.

Traditionell hat in Osterreich der Schienenverkehr einen hoheren Stellenwert als in
anderen _europaischen Staaten; in den letzen Jahren wurden rund 95 Mio. Tonnen
auf der Schiene beférdert; davon entfallen rund 90 Mio. Tonnen auf die Osterreichi-
schen Bundesbahnen und rund 5 Mio. Tonnen auf die Privatbahnen. Die von den
OBB im Jahr 2005 erbrachte Transportleistung wird mit rund 18 Mrd. Tonnen-km an-
gegeben; damit entfallen rund 25 % der Transportleistung auf die Bahn.

Auf Grund der industriell strukturierten und der exportorientierten Wirtschaft Oberds-
terreichs hat die Bahn flur grenzuberschreitende Transporte einen hohen Stellenwert.
Die Belastung des Schienennetzes in Oberdsterreich setzt sich zusammen aus dem
Aufkommen der Oberdsterreichischen Wirtschaft in der Hohe von rund 27 Mio. Ton-
nen pro Jahr und den Transporten durch Oberdsterreich (Durchgangs- und Transit-
verkehr) durch Oberosterreich in der Hohe von rund 8 Mio. Tonnen. Die Belastungen
konzentrieren sich entlang der Hauptachsen des Verkehrs: Beispielsweise wurden
auf der Westbahn im Bereich Enns rund 16,5 Mio. Nettotonnen, auf der Strecke nach
Passau rund 10,6 Mio. Nettotonnen, auf der Pyhrnbahn rund 4,0 Mio. Nettotonnen
und auf der Summerauer Bahn rund 3,7 Mio. Nettotonnen transportiert.

Auf der Schiene werden traditionell mehrere Marktsektoren des Guterverkehrs be-
dient: (1) der Stiickqutverkehr, d.h. wenn Sendungen unter einer Wageneinheit
transportiert werden, (2) Im Wagenladungsverkehr wird das Aufkommen einzelner
Verlader gebiundelt und in Bahnhofen zu Ziagen gereiht; und (3) im Ganzzugsver-
kehr werden aufkommensstarke Relationen, oft im "Nachtsprung" bedient; dieser Be-
reich ist aus der Sicht der Bahnverwaltungen wirtschaftlich interessant. Ein weiteres
Marktsegment stellt der Kombinierte Verkehr dar.

Im Schienenverkehr haben Anschlussbahnen einen hohen Stellenwert. Oster-
reichweit kommen rund zwei Drittel aller Transporte Uber Anschlussbahnen in das
Schienennetz. Der Anteil Oberosterreichs am gesamten osterreichischen Anschluss-
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bahnaufkommen liegt bei rund 35 %. Das Osterreichische Anschlussbahnverzeich-
nis, herausgegeben vom "Verband der Anschlussbahnunternehmen", weist flr Ober-
Osterreich 253 Anschlussbahninhaber auf, davon sind 56 Inhaber eines Neben-
anschlusses. Weiters sind 26 Unternehmen als Mitbenutzer eingetragen. Vom Auf-
kommen der _oberdsterreichischen Wirtschaft von rund 27 Mio. Tonnen pro Jahr
kommen rund 20 Mio. Tonnen (rund 470.000 Wagen) uber Anschlussbahnen in das
Schienennetz.

Durch eine Reihe von MaRnahmen zur Verbesserung der Qualitat der Anschluss-
bahnen koénnte in Oberdsterreich zusatzliches Potential von rund 3 Mio. Tonnen pro
Jahr_auf die Schiene gebracht werden. Die Heranfuhrung der Schiene an Quelle
bzw. Ziel des Gutertransportes erhoht die Wettbewerbschancen der Schiene erheb-
lich. Wesentlichen Anteil an der Weiterentwicklung des Systems Anschlussbahnen
hat die beim BMVIT eingerichtete Anschlussbahnférderung. Durch die Verknupfung
offentlicher Férderungen mit privaten Investitionen kann eine erhebliche "Hebelwir-
kung" in _der Substanzerhaltung und Verbesserung erreicht werden. Die Anschluss-
bahnférderung stellt ein Beispiel einer erfolgreichen PPP-Finanzierung dar.

Schon derzeit sind die Eckpunkte des kunftigen Schienenverkehrs deutlich erkenn-
bar. In der Zukunft wird der Gutertransport auf der Schiene deutlich mehr als in der
Vergangenheit vom Wettbewerb gepragt sein; diskriminierungsfreier Zugang zum
Netz, technologische und organisatorische Modernisierung, Ricknahme des Ein-
flusses der staatlichen Eigentumer, europaweite Kooperationen sowie flexibles Agie-
ren am Markt werden zum Standard gehodren. Der Schienenverkehr wird insgesamt
moderner, internationaler, innovativer und wird sich am Markt durch Transportqualitat
bewahren. Erforderlich ist die Vereinheitlichung der Systeme, Netzausbau zur Besei-
tigung von Engstellen und die Errichtung von Terminals.

In_Oberdsterreich ist die Weiterfuhrung des Ausbaus der Westbahn (viergleisiger
Ausbau), der Summerau-Pyhrnbahn als Nord-Sud-Achse notwendig. Langerfristig
erscheint fiir die Strecke Linz — Miinchen ein groRraumiger "Bypass" durch das Inn-
viertel Uber Braunau/Simbach notwendig. Insbesondere im Ballungsraum Linz (St-
Valentin — Linz — Wels, St. Georgen — Micheldorf) ist durch Ausbaumalinahmen si-
cherzustellen, dass bei Uberlagerung des Giterverkehrs mit dem Personennah- und
Fernverkehr Beeintrachtigungen der Transportqualitat vermieden werden.

Die programmatischen Dokumente der Europaischen Kommission gehen davon aus,
dass durch Malnahmen auf nationaler Ebene der Schienenverkehr in die Lage ver-
setzt wird, Beitrdge zur Entscharfung der angespannten Kapazitatsprobleme der
groBraumigen Netzinfrastrukturen zu leisten. Daruber hinaus sollen die verkehrsbe-
dingten Emissionen von Kohlendioxid und Stickoxiden vermindert werden. Im Pro-
gramm eines nachhaltigen Wirtschaft- und Verkehrssystems ist ein leistungsfahiger
Schienenverkehr unverzichtbar. Im Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich wird dem
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Ausbau der Schienen und der organisatorischen Erneuerung der Osterreichischen
Bundesbahnen eine hohe Prioritat zuerkannt.

Binnenschifffahrt

Seit Jahren wird in verschiedenen Resolutionen und politischen Programmen eine
Starkung der Binnenschifffahrt verlangt. Tatsachlich wird die Donau bezuglich der
Moglichkeiten, weitere Transporte zu Ubernehmen, oft unterschatzt. Derzeit werden
auf dem Osterreichischen Abschnitt der Donau pro Jahr rund 10 bis 12 Mio. to Guter
(in den letzten Jahren relativ stabil) transportiert. Die Kapazitat der Donau als Was-
serstral3e wird je nach Berechnungsart mit 30 bis 80 Mio. to pro Jahr angenommen.

In Oberdsterreich werden jahrlich rund 44 Mio. to. Guter im donauparallelen Verkehr
auf Stral3e oder Schiene bewegt. Ein Teil dieser Menge kdnnte per Schiff transpor-
tiert werden. Fur Oberdsterreich weist somit diese Ost-West-Wirtschaftsachse eine
immense Bedeutung auf, insbesondere in Verbindung mit der weiteren Ost-Offnung
und dem EU-Beitritt zusatzlicher Donaulander.

Es verbleibt daher ein grol3es Potential, welches auf das Schiff verlagert und vor al-
lem im kombinierten Verkehr (Container in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln
wie LKW oder Bahn) lukriert werden konnte. Die notwendigen Umschlagsein-
richtungen in den Hafen sind vorhanden. Voraussetzung ist ein entsprechender ver-
kehrspolitischer Rahmen und die Integration der Binnenschifffahrt in logistische Kon-
zepte der verladenden Wirtschaft.

Die Donau als WasserstraBle ist fiir den Wirtschaftsraum Oberésterreich eine
transportwirtschaftliche Zukunftsoption. Das Land Oberdésterreich begriilt die
aktuellen Aktivitdten des Bundes, die Rahmenbedingungen fiir eine Steigerung
der Transporte auf der Donau bis 2015 auf rund 30 Mio. to zu steigern (,,Natio-
naler Aktionsplan Donau®).

Der Kombinierte Verkehr

Als Kombinierter Verkehr wird der Transport Uber mehrere Verkehrstrager verstan-
den. In den letzten Jahren hat sich die Rollende Landstralle (RoLa) als Transport-
technologie des begleiteten Kombinierten Verkehrs etabliert. Seit dem Jahr 2004 ha-
ben sich die Rahmenbedingungen fir die RoLa durch das ersatzlose Auslaufen des
Okopunkte-Regimes (Transitverkehr) und den EU-Beitritt stlicher Nachbarstaaten
erheblich erschwert. Deutliche Markteinbriiche auf der "EU-Binnen-RoLa" waren die
Folge, die zur Betriebseinstellung auf einzelnen Relationen geflihrt haben.

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 34 von 144

Auch unter den geanderten Rahmenbedingungen werden einer "EU-Auf3en-RolLa"
gewisse Chancen am Transportmarkt eingeraumt. Das Land Oberdsterreich war ini-
tiativ in der Einrichtung einer RolLa-Verbindung von Regensburg Uber Wels nach
Graz/Werndorf (vornehmlich flr Frachter aus der Turkei), die ab 26. Oktober 2005 in
Betrieb geht. Vergleichbare Uberlegungen werden fiir eine RoLa-Verbindung ab Re-
gensburg nach Osten (fur Frachter aus Bulgarien und Rumanien) angestellt. Eine
RolLa-Verbindung von Budweis Uber die Summerauer Bahn nach Graz/Werndorf (o-
der Villach) ist derzeit wirtschaftlich nicht darstellbar.

Die Rollende Landstrasse hat sich unter den gegebenen Rahmenbedingungen
grundsatzlich bewahrt, weist jedoch in transportwirtschaftlicher Hinsicht als system-
bedingte Nachteile die hohe Totlast und die systembedingte Begleitung durch die
Lkw-Fahrer auf. Auf Grund dieser Nachteile gilt die RoLa als Einstieg in den Kombi-
nierten Verkehr und als Ubergangsldsung fir den UKV (unbegleiteten Kombinierten
Verkehr). Langerfristig wird die Zukunft des Kombinierten Verkehrs in Container-
transporten gesehen. Voraussetzung fur die Marktakzeptanz ist die Integrationsfa-
higkeit in logistische Losungen. Die technologischen und transportwirtschaftlichen
Rahmenbedingungen der RoLa werden an die gednderten Markterfordernisse ange-
passt werden mussen.

Weitere Moglichkeiten des Kombinierten Verkehrs bestehen in der Intensivierung der
Binnenschifffahrt auf der Donau. Bisher haben sich Containerdienste auf der Donau
(im Gegensatz zum Rhein) nicht durchgesetzt. Der Grund war die fehlende Integrati-
onsfahigkeit in die logistischen Uberlegungen der Verlader. Das Land Oberdsterreich
war initiativ in der konzeptiven Entwicklung der Schwimmende LandstralRe (SchwiLa)
auf der Donau zwischen Passau und einem Endpunkt im Osten. Die Bundeslander
Wien, Niederdsterreich und Burgenland konnten fir die Idee gewonnen werden. Ge-
genwartig befinden sich die Uberlegungen im Projektstadium.

Transitverkehr

Im Jahr 2001 wurden rund 14 Mio. Tonnen im Transit (Guterverkehr mit Quelle und
Ziel im Ausland) durch Oberdésterreich transportiert. Davon entfallen rund 8 Mio. Ton-
nen auf den Strallenverkehr, rund 2,7 Mio. Tonnen auf den Schienenverkehr und
rund 3,2 Mio. Tonnen auf die Binnenschifffahrt. Wie Zeitreihen und vergleichende
Berechnungen zeigen, stellt der Anteil des Gutertransits mit seiner verkehrspoliti-
schen hohen Sensibilitat in den realen Auswirkungen in Oberdsterreich nicht das
zentrale verkehrs- oder umweltpolitische Problem dar - von einzelnen Achsen abge-
sehen.

Die mit dem Transitverkehr in Zusammenhang gebrachten Probleme gelten fir den
gesamten Guterverkehr auf der Stral3e. Eine besondere Brisanz ergibt sich aus den
prognostizierten hohen Zuwachsraten. In Anbetracht des relativ geringen Transitan-
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teiles kann von der Fokussierung auf den Transitverkehr keine nachhaltige Losung
der Probleme erwartet werden. Die Bemihungen um eine Verringerung der aus dem
StralRenguterverkehr resultierenden Umweltbelastungen werden daher nicht nur
beim Transitverkehr, sondern insgesamt beim Uberregionalen Schwerverkehr anset-
zen mussen. Eine bundeslanderubergreifende Vorgangsweise ist erforderlich.

2.8 Verkehrssicherheit und Unfallentwicklung

Seit Jahrzehnten verursachen Unfalle im Stralenverkehr nicht nur grof3es mensch-
liches Leid, sondern hohe Schaden und auch hohe volkswirtschaftliche Kosten. Ein-
zelne Lander reagieren darauf mit verschiedenen Programmen zur Erhohung der
Verkehrssicherheit, mit dem Erfolg, dass die ,Besten® in Europa (Schweden, Norwe-
gen, Grol3britannien, Niederlande) derzeit etwa halb so viele Getdtete pro Einwohner
zu beklagen haben wie Osterreich.

Oberdsterreich liegt in der Bilanz der Unfalle mit Personenschaden im Spitzenfeld,

der im Verkehr getéteten Personen im Mittelfeld der dsterreichischen Bundeslander
(Darstellung 20 und 21).

Unfélle nach Bundeslénder je 10.000 Einwohner 2005
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Darstellung 20: Unfélle nach Bundesldndern je 10.000 Einwohner - 2005 (Quelle: Unfallstatistik,
Bericht 2005) Graphik aktualisiert
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Verkehrstote nach Bundeslander je 10.000 Einwohner 2005
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Darstellung 21: Verkehrstote nach Bundesldndern je 10.000 Einwohner - 2005 (Quelle: Unfall-
statistik, Bericht 2005) Graphik aktualisiert

Der bezirks- und landesweite Vergleich der im Verkehr verletzten und getoteten Per-
sonen zeigt ein unbefriedigendes Bild (Darstellung 22 und 23): Bei den Verletzten ist
in den letzten 10 Jahren eine Zunahme festzustellen; Oberdésterreich weist, bezogen
auf die Einwohnerzahl, mehr im Verkehr verletzte Personen auf als mit konse-
quenten MalBnahmen erreichbar ware. Deshalb wird eine Intensivierung der An-

strengungen empfohlen, um die Verkehrssicherheit in Oberdsterreich deutlich zu
verbessern.

B <40 Verletzte pro 10.000 Einwohner
B 41-60 Verletzte pro 10.000 Einwohner
B 61-80 Verletzte pro 10.000 Einwohner
@ 81-100 Verletzte pro 10.000 Einwohner
B >100 Verletzte pro 10.000 Einwohner

. Mattersburg
Dornbirmn

Feldkirch

Darstellung 22: Anzahl der im Jahr 2005 bei Verkehrsunféllen Getéteten pro 10.000 Einwohnern
nach politischen Bezirken, Quelle: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit 2006 - ausgetauscht
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B <40 Verletzte pro 10.000 Einwohner
B 41-60 Verletzte pro 10.000 Einwohner
B 61-80 Verletzte pro 10.000 Einwohner
W 81-100 Verletzte pro 10.000 Einwohner
B >100 Verletzte pro 10.000 Einwohner

Mattersburg

Dornbirn

Feldkirch ~

Jennersdorf

Darstellung 23: Anzahl der im Jahr 2005 bei Verkehrsunfallen Verletzten pro 10.000 Einwohnern
nach politischen Bezirken, Quelle: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit 2006 - ausgetauscht

Gegenuber anderen Landern (wie z.B. Skandinavien usw.) besteht dartiber hinaus noch
ein groRes Potential flr zusatzliche Mallnahmen und eine weitere Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit (z.B. durch verstérkte Uberwachung, niedrigere Tempolimits etc.). Ver-
kehrsunfalle verursachen neben dem grof3en Leid auch grol3e Kosten. Im Jahr 2001 be-
trugen die durch Unfalle mit Personenschaden in OberGsterreich verursachten Kosten
insgesamt ca. 380 Mio. Euro/Jahr. Dabei wurden Kosten von 1,0 Mio. Euro pro Getote-
tem, 50.000 Euro pro Schwerverletztem, 5.000 pro Leichtverletztem und 50.000 pro Ver-
letztem unbekannten Grades angenommen (in Anlehnung an Metelka 1997, Indexan-
passung 2003). Darstellung 24 und 25 zeigen die Trendentwicklung der bei Verkehrsun-
fallen verletzten und getdteten Personen (nach Biro Sammer).
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Darstellung 24: Trendentwicklung der Anzahl der bei Verkehrsunféllen verletzten Personen

Wie die Beispiele anderer, in der Verkehrssicherheit weiter fortgeschrittener bzw. er-
folgreicherer Staaten zeigen, ist das Unfallgeschehen bis zu einem gewissen Grad
durch politische Systemintervention steuerbar. Auch in Osterreich liegt eine Reihe
von Malinahmenvorschlagen vor. Mangelnde Verkehrssicherheit ist demnach nicht
ein Erkenntnis-, sondern ein Umsetzungsdefizit.
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Darstellung 25: Trendentwicklung der Anzahl der bei Verkehrsunféllen getéteten Personen
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2.9 Die Abgasbelastungen durch den Verkehr

Die Abgasemissionen stellen in der offentlichen Diskussion einen erheblichen Kritik-
punkt am Verkehr und auch der Verkehrspolitik dar. Auch die Wissenschaft hat auf
Grund der Wirkungen der Abgase auf die menschliche Gesundheit und wegen 6ko-
logischer Folgen wesentliche Beitrage zur Klarung der Zusammenhange geleistet. In
den letzten Jahren wurden - initiiert durch die Abgasgesetzgebung - erhebliche Ver-
besserungen des Emissionsverhaltens des Einzelfahrzeuges erreicht, die jedoch
durch die Veranderung der Fahrzeugflotten und durch die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens kompensiert, zum Teil (in einzelnen Raumen) auch Uuber-
kompensiert wurden.

Die Entwicklung der durch den Verkehr verursachten Abgase ist durch folgende Ent-
wicklungen beeinflusst:

® \/erbesserung der Motorentechnologie und damit Verringerung der Schadstoffe
pro gefahrenem KFZ-Kilometer (siehe Euro4 und Euro5)

® bis 2021 wird jedoch mit keiner groReren Marktdurchdringung einer vollig neuen
Antriebstechnologie (wie Brennstoffzelle etc.) gerechnet; allerdings wird sich die
Starkung von alternativen Treibstoffen sowie die schrittweise verstarkte Bei-
mischung von Biotreibstoffen positiv auf die Emissionssituation vor allem beim
CO, auswirken;

® Steigende KFZ-Verkehrsleistung (gefahrene KFZ-Kilometer) — dadurch wird der
Ruckgang durch eine Verbesserung der Motorentechnologie teilweise mehr als
kompensiert;

® \Weitere Zunahme des Anteils der Diesel - PKW und entsprechende Verschie-
bung der einzelnen Schadstoffkomponenten (z.B. mehr Rupartikel).

Die Bemiihungen um eine weitere Verminderung der Abgasbelastungen wer-
den anhalten miissen; gefragt sind umfassende MaBnahmenpakete.

Kohlenmonoxid - Emissionen (CO)

In den Jahren von 1980 bis 2002 sanken in Osterreich die CO-Emissionen aus dem
Verkehr um ca. 70 % trotz starker Erhéhung der KFZ-Verkehrsleistung des Stral3en-
verkehrs. Der Anteil des Verkehrs an den gesamten CO-Emissionen sank dadurch
stark. Der Uberwiegende Teil der CO-Emissionen des Verkehrs stammt aus dem
MIV.
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Lachgas-Emissionen (N20O)

Durch den Uberproportionalen Anstieg von Dieselfahrzeugen in den letzten Jahren
hat sich der N2O Ausstol} reduziert.

Stickoxide

Die Entwicklung der NOx-Emissionen des StralRenverkehrs (MIV-Lenker und Guter-
verkehr) in Oberdsterreich bis 2021 zeigt — entgegen den Erwartungen - einen stei-
genden Trend. Die durch die Wirkung der Katalysatoren erwartete Senkung der NOx-
Belastung wurde durch Mehrverkehr und durch héhere Anteile von Fahrzeugen mit
Dieselantrieb kompensiert (Darstellung 26). Aller Voraussicht nach wird sich dieser
Trend in den nachsten Jahren fortsetzen.

Graphik alt — wurde ersetzt
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StraBenverkehrs (MIV-Lenker und LKW),
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Darstellung 26 (alt): Entwicklung der Noy-Emissionen — Ideale Entwicklung Graphik geédndert
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Darstellung 26 (neu): Entwicklung der Noy-Emissionen Graphik geédndert

Stickoxide (NOx) umfassen Stickstoffmonoxide (NO) und Stickstoffdioxide (NO2). Fur
den Menschen ist besonders NO; durch die Beeintrachtigung der Lungenfunktion
schadlich. AuRerdem fuhren die Stickoxide zusammen mit Kohlenwasserstoffen zur
Ozonbildung im Sommer und sind mitverantwortlich bei der Versauerung und Uber-
dingung von Boden und Gewassern. In der kalten Jahreszeit entsteht aus gasformi-
gen Stickoxiden und Ammoniak partikelformiges Ammoniumnitrat, welches zur Fein-
staubbelastung beitragt.

Der Hauptverursacher der Stickoxidemissionen ist mit einem Anteil von 55 % (2004)
an den gesamten NO, Emissionen der Verkehr. Es folgen Kleinverbraucher (15 %)
und Industrie (22 %). Die Energieversorgung und die Landwirtschaft trugen im Jahr
2004 mit ihren Emissionsanteilen von 5 % und 3 % bedeutend weniger zur NO,-
Gesamtemission bei (Darstellung 27).
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Darstellung 27: Anteile der Sektoren 2004 in Osterreich und Oberdsterreich (Quelle: Umwelt-
bundesamt)- mit Tanktourismus

13.464 Tonnen
12.236 Tonnen

2002 2005

Abbildung 27a: NOx-Emissionen des Verkehrs in Oberdsterreich — ohne preisbedingte
Kraftstoffexporte ("Tanktourismus”); Quelle: Umweltbundesamt (2007): Bundesldnder
Luftschadstoffinventur 1990 - 2005
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Darstellung 28 zeigt die Entwicklung der Stickoxidemissionen in Osterreich und

Oberosterreich vom Basisjahr 1995 bis 2001 sowie die Osterreichischen Reduktions-

ziele.
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Darstellung 28: NO,-Emissionen Osterreichs vom Basisjahr 1985 (gemiR Ozongesetz) bis 2002
sowie die sterreichweiten Reduktionsziele

In Darstellung 29 sind die NO,-Emissionen in Osterreich und Oberdsterreich der

Hauptverursacher vom Basisjahr 1990 (geméafll Ozongesetz) bis 2004 dargestellt:
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Darstellung 29: NOx-Emissionen in Osterreich und Oberésterreich der Hauptverursacher vom

Basisjahr 1990 (gqemaR Ozongesetz) bis 2004 - mit Tanktourismus
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Nach der Unterlage des Umweltbundesamtes kommt es im Zeitraum 1996 / 2002 /
2004 zu folgender NOx- und PM10- Emissionsentwicklung aus dem Verkehr (Dar-

stellung 30):
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2 1.24 1.36 1.50
0 ——
NOx PM10
01996 22.81 1.24
82002 25.36 1.36
®2004 26.73 1.50
Quelle: NOx — Emissionen nach Umweltbundesamt

PM10 - Emissionen nach Emissionskataster G) 2002
(Werte 2004 extrapoliert, Werte jeweils in 1000 Tonnen)

Darstellung 30: NOx- und PM10 Werte nach dem Umweltbundesamt — mit Tanktourismus

Partikel (Staub) — Emissionen

Osterreich hat einen sehr hohen Anteil an Diesel-PKW. Dieselfahrzeuge sind jedoch
zur Ganze fur die Rul3partikelemissionen des Verkehrs verantwortlich; diese kdnnen
schwere Krankheiten wie Atemwegsinfektionen, Herzerkrankungen und Lungenkrebs
auslosen. Die Partikelemissionen des Gesamtverkehrs sind seit 1980 deutlich ge-
stiegen (rund 50 %). Hauptverantwortlich hierfur ist der Anstieg dieselbetriebener
PKW sowie sonstiger Fahrzeuge. Die Ausrustung der Diesel-Fahrzeuge mit Ru3par-
tikelfiltern wirde die Emissionen an RulR3partikeln wesentlich reduzieren.

Die Trendentwicklung der Partikel-Emissionen des Strallenverkehrs (MIV-Lenker und
Guterverkehr) in Oberdsterreich lasst bis zum Jahr 2021 eine Abnahme erwarten.
Die zu erwartende Reduktion ergibt sich einerseits durch den Einsatz von Dieselpar-
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tikelfiltern und die fur 2008 erwartete Einfuhrung der Euro 5 - Normen (Darstellung
31).
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Darstellung 31: Partikel-Emissionen des Oberosterreichischen StraBenverkehrs (MIV und
LKW); Index 100 = 1991 Graphik geédndert (Trend)

Die Abgasemissionen des Strallenverkehrs verursachen erhebliche externe Kosten -
siehe Kap 2.5 (Tabelle 5 und Darstellung 31).

f&':;;‘;;‘:" n co NOy HC Partikel SO,
1991 56,6 15,5 7.8 0,54 0,63
2001 25,3 11,2 2.9 0,53 0,25
2011 110 7,5 1.5 0,37 0,02
2021 _8.0 95,5 1.2 0.30 0,02
volkswirtschaftliche |, o, 2362 11809 2456 5220
Kosten/t

Tabelle 5: Entwicklung und Trendprognose der Abgasemissionen des Stralenverkehrs in
Oberdsterreich und angenommene volkswirtschaftliche Kosten lokal wirksamer Schadstoffe
(Pischinger 1997), Abgaswerte in 1000t/Jahr; fiir CO, wurden 99,41 €/to angenommen (FGSV
1997 mit Indexanpassung)

Die Berechnung der volkswirtschaftlichen Kosten ist von einer Reihe von Annahmen
abhangig. In Summe zeigen die volkswirtschaftlichen Kosten der in Oberdsterreich
vom Verkehr emittierten Schadstoffe bis zum Jahr 2021 einen weitgehend konstan-
ten Verlauf (Darstellung 32). Erst ab dem Jahr 2025 ist mit Abnahmen zu rechnen.

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 46 von 144

350
310

300
270 270 270

250

200

150

100

lokal wirksamen Abgasemissionen
in Millionen Euro pro Jahr

50

Volkswirtschaftliche Kosten der emittierten

1991 2001 2011 2021

Darstellung 32: Entwicklung und Prognose der volkswirtschaftlichen Kosten der emittierten lo-
kal wirksamen Abgasemission des Stralenverkehrs in Oberdsterreich (volkswirtschaftliche
Kosten pro to (siehe Tabelle 5) Graphik geédndert (2011 und 2021)

Die Beimischung von Bio-Treibstoffen gemal der EU-Richtlinie sowie die rasche Ein-
fuhrung von Eurob5 - Abgasstandards wird eine deutliche Verbesserung der Schad-
stoffsituation zur Folge haben. Die ambitionierte Verfolgung dieser Ziele mittels ge-
eigneter Mal3nahmen ist unabdingbar, um die prognostizierten Emissionssenkungen
bei NOx und PM10 tatsachlich erreichen zu konnen.
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2.10 Kohlendioxid - Emissionen (CO,)

Die durch menschliche Aktivitaten verursachten Emissionen an Kohlendioxid (CO3)
haben nach der Mehrheit wissenschaftlicher Befunde gravierende Einflisse auf die
Atmosphare und damit auf die weitere Entwicklung des Klimas. Die Bewaltigung die-
ses Problems stellt die grofdte umweltpolitische Herausforderung der Zukunft dar.

Insgesamt werden daher auf Grund dieser bereits erfolgten massiven Zuwachse und
trotz abgedampftem Trend die CO,-Emissionen bis 2011 gegenuber dem Bezugsjahr
1991 um rund 36 % (Pkw- und Lkw-Verkehr) steigen. Das Kyoto-Ziel (13 % Redukti-
on im Jahr 2010/2012 bezogen auf 1990) wird damit auf Grund der hohen Aus-
gangssteigerungen der vergangenen Jahre deutlich verfehlt. Die prognostizierten
Werte fur 2010 liegen im Personenverkehr mehr als ein Drittel Uber dem angestreb-
ten Kyoto-Ziel. Nur durch verstarkte Emissionsminderungen in anderen Verursacher-
bereichen wird Oberosterreich das Kyoto-Ziel erreichen konnen (Darstellung 33).
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Darstellung 33: Entwicklung und Trendprognose der CO,-Emissionen der MIV-Lenker; Verkehr
der oberésterreichischen Wohnbevélkerung 1991 — 2021 (Werte der Graphik gedndert)

Beim LKW-Verkehr ist die zu erwartende Zunahme der CO2-Emissionen deutlich ho-
her als beim PKW-Verkehr. Das ist eine Folge der hoheren Zunahme der Fahrleis-
tung und des geringeren erwarteten Einsparpotentials durch bessere Motoren-
technologie. Verglichen mit dem Jahr 1991 ist bis 2011 mit einer Zunahme um 45 %
der CO2-Emissionen des LKW-Verkehrs in Oberosterreich zu rechnen. Dieser Wert
liegt mehr als die Halfte Uber dem Kyoto-Ziel, der grofdte Teil dieser Zuwachse ist be-
reits in der Vergangenheit erfolgt (Darstellung 34).
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Darstellung 34: Entwicklung und Trendprognose der CO,-Emissionen des LKW-Verkehrs in Ober-
osterreich 2021 (Werte der Graphik geédndert)

Die Emissionen an Kohlendioxid werden einerseits von den heimischen Fahrzeugen,
andererseits jedoch auch von auslandischen Verkehrsteilnehmern verursacht ("Tank-
tourismus" - Tabelle 35).
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Darstellung 35: Entwicklung und Trendprognose der CO2-Emissionen des Stralenverkehrs
(PKW, Krad, LKW, ohne OV) in Oberésterreich 1991 bis 2021, Absolutwerte (Schitzung). Grii-
ner Balken: Anteil Oberdsterreichs am Tanktourismus (Berechnung Klimaschutzbeauftragter).
Bei den absoluten Summen und insbesondere beim Wachstum 1991 — 2001 bestehen zwischen
vorhandenen Untersuchungen starke Unterschiede. (Werte der Graphik gedndert)
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Im Bereich der verkehrsbedingten CO»-Emissionen des "heimischen" Verkehrs be-
stehen gewisse Unsicherheiten im Mengengerust. Die CO,-Emissionen wurden auf
der Basis von Verkehrsleistungsdaten des Landes Oberdsterreich und von aus ande-
ren Untersuchungen abgeleiteten spezifischen CO2-Emissionen (Hausberger 2003)
ermittelt.

Untersuchungen fiir ganz Osterreich, die auf ausgelieferten Tankmengen basieren,
weisen deutlich hohere Absolutmengen (ca. 20 % bis 30 % hdoher als in der hier dar-
gestellten Grafik) und starkere Steigerungen zwischen 1991 und 2001 auf (bis zu
rund 50 % in ,Austrias annual national Greenhouse Gas inventory 1990 — 2002,
Umweltbundesamt 2003). Daten des BMVIT zur Verkehrsleistung in Osterreich (Her-
ry 2002) weisen hingegen ahnliche Werte der KFZ-Verkehrsleistung und der Zu-
wachse 1990 bis 2000 auf wie in den Daten der Oberdsterreichischen Landesregie-
rung (KFZ-Verkehrsleistungszuwachs 1990 bis 2000 rund 30 %). Hier besteht weite-
rer Untersuchungsbedarf, insbesondere zum Tanktourismus und zu den zugrunde
gelegten Basisdaten.

Die Erreichung des CO,-Zieles von Kyoto stellt eine grol’e Herausforderung dar und
ist fir den Verkehrssektor allein mit MalRnahmen in der Kompetenz des Landes O-
berdsterreich nicht zu erreichen. Einer konsequenten, die CO,-Ziele stlitzenden, o-
berdsterreichischen Verkehrspolitik kommt aber eine wesentlich bewusstseinsbilden-
de Bedeutung zu. Durch die bundesgesetzliche Umsetzung der Richtlinie
2003/30/EG Uber die Beimischung von Biotreibstoffen sollen ab Oktober 2005 2,5 %
des Energiegehalts aller in Osterreich abgesetzten Otto- und Dieselkraftstoffe aus
biologischen Kraftstoffen stammen. Bis 2008 soll dieser Prozentsatz auf 5,75 % ge-
steigert werden. Vor diesem Hintergrund kann davon ausgegangen werden, dass bei
der Umsetzung des Beimischungsgrads von 5,75 % bis 2011 eine Treibhausgas-
emissionsreduktion um 5 % aus dem Verkehrssektor erreicht werden kann.

Bis 2021 ist fur die Trendprognose trotz verbesserter Motorentechnologie und Beimi-
schung von Biotreibstoffen eine weitere Steigerung der CO,-Emissionen des Perso-
nenverkehrs in Oberdsterreich um 8 bis 10 % gegenlber dem Jahr 2001 zu erwar-
ten. Damit kann jedoch das Trendszenario deutlich verbessert werden. Die massiven
Zuwachse bei den CO,-Emissionen sind bereits in den Jahren 1991 bis 2003 erfolgt.

211 Bereich Energie und Verkehr

Die Entwicklung des Energieverbrauchs entspricht jener der CO,-Emissionen. Die
Energieeffizienz der Fahrzeuge wurde in den letzten Jahren (Jahrzehnten) deutlich
verbessert. Die am Einzelfahrzeug erzielten Erfolge werden durch Veranderung der
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Fahrzeugflotte in Richtung leistungsstarkerer Einheiten kompensiert, zum Teil auch
uberkompensiert.

Der motorisierte Verkehr ist zum Grofteil von fossilen Brennstoffen abhangig. Wie
bereits die Energiekrisen 1973 und 1979/80 gezeigt haben, werden durch Preisstei-
gerungen der Treibstoffe keine anhaltenden Verminderungen des Verkehrs bewirkt.

Wie die gegenwartigen Entwicklungen zeigen, sind am Treibstoffmarkt in den nachs-
ten Jahren (Jahrzehnten) grolke Anderungen zu erwarten. Es gilt als "Gberraschungs-
freie Prognose", dass uber langere Perioden die Treibstoffpreise ansteigen werden.

Aktuell befinden wir uns mitten in dieser Entwicklung. So ist allein von Mai 2005 bis
September 2005 der Preis pro Barrel Rohdl um 20 Dollar gestiegen. Die Folgen die-
ser voraussichtlich verstarkt sich fortsetzendenden Entwicklung sind: Mobilitat und
Transportmoglichkeiten werden eingeschrankt; die regionalen Erreichbarkeiten wer-
den verschlechtert; auch soziale Umverteilungseffekte sind zu erwarten. Eine Ver-
starkung von offentlichen Verkehrsangeboten muss daher vor allem im landlichen
Raum diese Entwicklung abfedern und begleiten. Und gleichzeitig sind auf europai-
scher Ebene deutliche Initiativen in Richtung von KFZ mit geringerem Spritverbrauch
etwa durch verbindliche Flottenverbrauche zu setzen und in Pilotprojekten Fahrzeu-
ge mit alternativen Antriebssystemen zu forcieren.

Seitens der Landespolitik bestehen keine Mdglichkeiten, diese Entwicklung zu steu-
ern oder zu kompensieren. Die Verkehrspolitik des Landes Oberosterreich kann al-
lerdings Vorsorge treffen, dass auch bei verteuerten Treibstoffen die Erreichbarkeiten
gesichert bleiben und die Funktionsfahigkeit der Regionen aufrecht erhalten werden
kann. Einem flachendeckenden Offentlichen Verkehr, insbesondere der Schiene,
kommt dabei ein besonderer Stellenwert mit "Vorsorgecharakter" zu.

Bisherige Erfahrungen haben gezeigt, dass bei Steigerungen der Energiepreise
zunehmend Forderungen nach Abgeltung der zuséatzlichen Ausgaben fiir ein-
zelne soziale Gruppen und Regionen laut werden. Damit wird allerdings kein
Beitrag zur nachhaltigen Problemlé6sung geleistet. Im Sinne einer voraus-
schauenden Verkehrspolitik werden Szenario-Uberlegungen (iber verkehrs-
politische Schritte bei anhaltenden Energiepreissteigerungen angestellt wer-
den miissen.

Auf Grund der steigenden Olpreise und der bedrohlich wachsenden Klimaverande-
rung und damit der extremen Witterungssituationen will Oberdsterreich die Abhan-
gigkeit von fossilen Treibstoffen verringern und die Bedeutung von biogenen Treib-
stoffen verstarken. Die Umsetzung der EU-Richtlinie (Beimischungsrichtlinie) ist ein
erster Schritt, der weniger Olimporte und damit eine Preisstabilisierung sowie eine
Absenkung der CO,-Emissionen um jahrlich 250.000 Tonnen bewirkt.
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212 Larmemissionen

Larm beeintrachtigt das Wohlbefinden und vermindert die Wohn- und Aufenthalts-
qualitat. Larm lost im menschlichen Organismus einen Alarmzustand aus. Je nach
Art und Dauer der Larmentwicklung treten verschiedene Stérungen wie Erhdhung
der Herzfrequenz und des Blutdrucks, Schlafstérungen und Nervositat auf. Verkehrs-
larm wird als besonders storend empfunden. Die Larmimmissionen des Verkehrs
werden als Folge der steigenden KFZ-Verkehrsbelastungen (Trendprognose) in Zu-
kunft leicht zunehmen.

Eine Reihe von MaRnahmen in anderen Bereichen (z.B. OV, Radverkehr etc) wirkt
auch gunstig im Hinblick auf die Verminderung der Larmbelastungen der Bevolke-
rung. Kurzfristig gibt es oft keine Alternative zu passiven Larmschutzmalnahmen.
Mittel- bis langfristig kann durch raumliche Trennung stérender Nutzungen (durch die
Raumordnung) ein erheblicher Beitrag zur Larmminderung geleistet werden. Auch
durch technologische Mallnahmen bei Fahrbahn, Reifen und Motoren sowie durch
verringertes Tempo kann eine Larmreduktion direkt an der Quelle erzielt werden.

Nach der Dienstanweisung des Landes fur die ehemaligen Bundesstralien und die
LandesstralRen sind als Grenzwerte fur geplante und bestehende Stralken 60 dB fur
den Tag-Abend-Nachtzeitraum (Lgen) Und 50 dB fur den Nachtzeitraum (Lnight) festge-
legt. Die Einhaltung dieser Grenzwerte fuhrt zu langen Larmschutzwanden mit hohen
Kosten; aus der langen Abschirmung kénnen sich Folgeprobleme hinsichtlich der
Verkehrssicherheit auf Grund der Verleitung zu monotonen Fahrweisen, der vermin-
derten Zugangsmoglichkeiten im Katastrophenfall und der touristischen Attraktivitat
auf Grund der Einschrankung der Sicht auf die Landschaft ergeben. Nach dem Vor-
schlag des Landes Oberosterreich sollen diese Grenzwerte auf Stralen, die die
raumplanerische Widmung "Wohngebiet" berthren, beschrankt werden. Zur Minimie-
rung von Konfliktfallen sollen die Bedurfnisse der Anrainer und der Verkehrsteilneh-
mer_unter Berucksichtigung der Kosten rechtzeitig abgewogen werden. Bei kunftigen
Widmungen soll vermehrt das Verursacherprinzip angewendet werden, nach dem die
Gemeinden fur die Kosten des Larmschutzes verantwortlich sind. Eine Abstimmung
mit dem Bund und den anderen Bundeslandern wird angestrebt.
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2.13 Abbau von Barrieren

Ein maBgebendes Ziel des Gesamtverkehrskonzeptes 2008 ist die Sicher-
stellung der Mobilitat fur alle Menschen - Die Zuganglichkeit zum Verkehrs-
system soll fur alle Nutzergruppen gewahrleistet werden.

Bedeutende Gruppen der Bevdlkerung sind in ihrer Mobilitat eingeschrankt — und
zwar auf Grund des Mobilitatsverhaltens anderer sowie durch relevante Rahmenbe-
dingungen, wie den Verlust von Nahe zu wichtigen Einrichtungen des taglichen Le-
bens (Zersiedelung). Fur Kinder und Jugendliche, altere Menschen, Menschen mit
Geh- Seh-, Hor- und sonstigen Behinderungen sowie Menschen, die durch Krankheit
und Verletzung vorubergehend beeintrachtigt sind, ist ein barrierefreier Zugang zu
Mobilitat entscheidend fur ihre Lebensqualitat.

Eltern und hier vor allem die Mutter leisten viele Begleitwege, wenn sie Kinder in den
Kindergarten, die Schule oder Freizeiteinrichtungen bringen. Uber 270 Millionen
Stunden verbringen Menschen in Osterreich jahrlich damit, Servicewege fiir altere
Verwandte, Kinder oder in der Nachbarschaft Lebende zu leisten (Kloas J., Kuhfeld
H., Entwicklung des Personenverkehrs, DIW-Wochenbericht 37/1996). Wenn diese
Begleit- und Servicewege im Auto abgewickelt werden, erhdhen sie ihrerseits wieder
die Verkehrsbelastung. Viele dieser Wege waren vermeidbar, wenn im Verkehrs-
system die Bedurfnisse aller Benutzergruppen (auch von Kindern, in der Mobilitat
eingeschrankter Personen und alterer Menschen) besser berlcksichtigt wirden.

Die Zahl der alteren Menschen, die (anders als friher) in ihrem Mobilitdtsverhalten
zunehmend auf das Auto zurtickgreifen konnen, steigt bis zum Jahr 2020 deutlich an.
Da Investitionen in Bahnanlagen und Fahrzeuge langfristig getatigt werden, ist die
strategische Ausrichtung auf diese Zielgruppe bereits heute von besonderer Be-
deutung: Auch die “langsameren“ Fahrgaste mussen die Haltestellen und Fahrzeuge
erreichen, eine bessere Hilfestellung bei der Orientierung fur altere sowie geh- und
sehbehinderte Menschen in Verkehrsmitteln, Haltestellen und Bahnhéfen muss ge-
wabhrleistet werden.

Das Prinzip der Barrierefreiheit wird auch im Verkehr als Qualitatsgewinn fur alle Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer verstanden. Dies gilt sowohl fir Straflen, Wege und al-
le offentlichen Verkehrsraume wie fur den offentlichen Personenverkehr, generell fur
den gesamten o6ffentlichen Raum. Die Entwicklung der vergangenen Jahre und die
zunehmende Lebenserwartung bei gleichzeitigem Anstieg der Mobilitatsbedurfnisse
machen deutlich, dass die Herstellung einer méglichst weitreichenden Barrierefreiheit
heute notwendiger Bestandteil der Verkehrspolitik als Grundbestandteil eines zu-
kunftsfahigen Verkehrssystems sein muss.
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Durch die Veranderung der Altersstruktur der Bevolkerung ergeben sich fur das Ver-
kehrssystem im Hinblick auf Verkehrssicherheit, Verkehrsmittelbenutzung und Aus-
stattung der Anlagen (z.B. Info-Systeme) geanderte Anforderungen. Der Umbau des
Verkehrssystems entsprechend den geanderten Bedurfnissen erfordert eine langer-
fristige strategische Planung.
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3 Kompetenzen - Zustandigkeitsebenen EU, Bund, Land, Ge-
meinden

3.1 Allgemeine Bemerkungen Zustandigkeiten und Handlungsspielraume

Das Gesamtverkehrkonzept Oberosterreich verfolgt die Absicht, das Verkehrssystem
so zu gestalten, dass Problemlagen saniert werden und den kunftigen Mobilitatser-
fordernissen der Bevolkerung und den Transporterfordernissen der Wirtschaft ent-
sprochen wird. Dies kann einerseits innerhalb der bestehenden Zustandigkeiten er-
folgen; langerfristig sind auch Anderungen der Handlungsspielrdume mdglich.

Das Gesamtverkehrskonzept soll die Voraussetzungen fur steuernde Eingriffe in das
Verkehrsgeschehen schaffen. Herkdmmlicherweise bedient sich die traditionelle Ver-
kehrspolitik dazu der Infrastrukturpolitik, beispielsweise durch Ausbau der Stral3en- und
Schienennetze, der Ordnungspolitik durch Vorgabe eines verbindlichen rechtlichen
Rahmens und der Preispolitik, in der Regel durch Besteuerung und die Rahmenvor-
gabe bei Tarifen, neuerdings auch durch die Bemautung einzelner Netzteile und Ver-
kehrsarten. Daneben steht den politischen Akteuren durch Forderungen (beispiels-
weise von Privaten, Gemeinden und Verkehrsunternehmen), durch organisatorische
Leistungen (zum Beispiel Verkehrsverbinde) und auch durch Offentlichkeitsarbeit
und Bewusstseinsbildung (zum Beispiel im Bereich der Verkehrssicherheit, Nutzung
des OV) eine breite Instrumentenpalette zur Verfligung.

Bei einer Momentaufnahme sind die Gestaltungsmoglichkeiten der Verkehrspolitik
der Lander durch einen klar definierten Handlungsraum begrenzt. Verfassungsrecht-
liche Zustandigkeiten, Vorgaben der "Realverfassung" und auch budgetare Restrik-
tionen definieren die "Handlungskorridore". Schwerpunktsetzungen sind allerdings
moglich.

Bei Berlcksichtigung der Zeitdimension besteht die Moglichkeit der strategischen
Gestaltung des Handlungsraumes. Voraussetzung dafir ist, dass konsensfahige
Vorstellungen Uber die Zielrichtung bestehen. Die Veranderung des Gestaltungs-
splelraumes ist eine verkehrspolltlsche Grundsatzentscheldung Belsprelsweﬁe—ust

In der Praxis erweist sich das Verkehrssystem als ein aul3erst komplexes Gebilde mit
differenzierten Zustandigkeiten. Infrastrukturen, Verkehrsmittel, rechtliche Vorgaben,
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Humanqualifikationen, Standortlagen, Unternehmensinteressen und Fragen der Fi-
nanzierung interagieren und schaffen die Voraussetzungen fur die weitgehend frikti-
onsfreien alltdglichen Verkehrsvorgange. In jedem Bereich sind die Zustandigkeiten
definiert. Die Eckpunkte der Zustandigkeiten sind in der Bundesverfassung festge-
legt.

Aus der Sicht des Gesamtverkehrskonzeptes ist relevant: Der Bund ist zustandig fur
das hochrangige Straldennetz, fir Eisenbahnen, Luftfahrt und Schifffahrt, ferner fur
die Gesetzgebung im Kraftfahrlinienverkehr, letztlich auch fur die Organisation des
Offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs. Schon auf Grund der historischen
Entwicklung entfallen auf den Bund wesentliche Zustandigkeiten der Finanzierung.
Die Lander sind zustandig fir das niedrigrangige StralRennetz (seit 2002 auch fir das
per Bundesstraen-Ubertragungsgesetz Ubertragene B-Netz), fir den Offentlichen
Verkehr und fur wesentliche Agenden der Raumordnung. Die Stadte und Gemeinden
sind zustandig fur das Netz der Gemeindestral’en, den lokalen/kommunalen 6ffentli-
chen Verkehr und fur die Raumordnung.

Seit dem EU-Beitritt Osterreichs zu Beginn 1995 ist fir die nationale Verkehrspolitik
der Rechtsbestand der Europaischen Union verbindlich. Schatzungen gehen davon
aus, dass mindestens drei Viertel der in Osterreich geltenden Bestimmungen durch
EU-rechtliche Vorgaben determiniert sind. Die Vorgaben gelten auch im Verkehr. Die
weitere Ausdehnung, Stabilisierung oder Verminderung der EU-rechtlichen Vorgaben
fur die nationale Gesetzgebung ist Gegenstand intensiver, auch kontroversieller eu-
ropapolitischer Debatten.

Die in Kapitel 5 vorgegeben Zielsetzungen der kunftigen Verkehrspolitik des Landes
Oberdsterreich legen es nahe, den verkehrspolitischen Gestaltungsspielraum expan-
siv zu interpretieren. Insbesondere sollen jene Bereiche, in denen die Zustandigkeit
der Landespolitik gegeben ist, so gestaltet werden, dass ein effizienter Mitteleinsatz
ermoglicht wird und die Nutzenwirkungen fur das Land Oberdsterreich maximiert so-
wie Nachteile und Risiken tunlichst vermieden werden.

Wesentliche Strukturentscheidungen Uber die Mobilitat der Bevdlkerung und das Auf-
kommen im Personen- und Guterverkehr werden durch die Raumordnung getroffen.
Die Zustandigkeiten liegen beim Land Oberésterreich und den Gemeinden. Raum-
ordnerische MalRnahmen wirken eher langfristig. Im Sinne einer vorausschauenden
Verkehrspolitik ist eine starkere Verschrankung der Verkehrspolitik mit der Raumord-
nung erforderlich.
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3.2 Zur Zustandigkeitsverteilung im StraBenverkehr

Das Stral’ennetz bildet - unabhangig vom Stral3enerhalter - eine systemische Ein-
heit; die Netzabschnitte im Zustandigkeitsbereich des Bundes, der Lander oder der
Gemeinden sollen fur die Benutzer vergleichbare Servicequalitat bieten.

Das oberosterreichische StralRennetz ist eingeteilt in Bundesstral’en, Landesstralen
und Gemeindestralden.

Bundesstralen

Folgende Zustandigkeiten sind gegeben:

e Die Planung, der Bau und die Erhaltung von Bundesstrallen liegen im Kompe-
tenzbereich des Bundes, und zwar des BMVIT. Grundlage dafur ist das Bundes-
straldengesetz.

e Das Bundesstrallennetz umfasst die Autobahnen und Schnellstralen. Der Bund
hat Erhaltung, Betrieb und Neubau von Autobahnen und Schnellstral’en an die
ASFINAG ubertragen.

e Die Erweiterung des Bundesstrallennetzes (Autobahnen und Schnellstralen) er-
folgt durch Aufnahme neuer Straldenzige in das Bundesstralengesetz und ist
Angelegenheit des Bundes.

e StralRenaufsichtsbehdrde und damit zustandig fur zB Beschrankungen auf Bun-
desstralden ist der Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie.

Landesstrallen

Folgende Zustandigkeiten sind gegeben:

e Die Planung, der Bau und die Erhaltung von Landesstral3en liegen im Kompe-
tenzbereich des Landes. Grundlage dafir ist das O6. Strallengesetz.

e Das Landesstrallennetz umfasst die Landesstrallen L und die Landesstralen B,
d.s. die ehemaligen Bundesstralen. Die Planung und der Bau von neuen Stra-
Renzliigen oder Teilen davon erfolgt auf Grundlage einer Verordnung durch die
006. Landesregierung.

e StralRenaufsichtbehdrde im Landesstrallennetz ist die jeweilige Bezirkshaupt-
mannschaft bzw. bei Mallinahmen, welche sich Uber mehrere Bezirkshauptmann-
schaften erstrecken, das Land Oberdésterreich.
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Gemeindestrallen

Folgende Zustandigkeiten sind gegeben:

e Die Planung, der Bau und die Erhaltung von Gemeindestral3en liegen im Kompe-
tenzbereich der jeweiligen Gemeinde. Grundlage dafur ist das O6. Stral3enge-
setz.

e Die Planung und der Bau neuer StralRenzige oder Teilen davon erfolgt auf
Grundlage einer Verordnung durch den jeweiligen Gemeinderat.

e StralRenaufsichtbehdrde ist die jeweilige Bezirkshauptmannschaft.

3.3 Zur Zustandigkeitsverteilung im offentlichen Verkehr

Die Zustandigkeiten im offentlichen Verkehr sind zwischen Bund, Landern und Ge-
meinden aufgeteilt. Der Bund ist zustandig fur die Gesetzgebung (Eisenbahngesetz,
Bundesbahngesetz, Privatbahngesetz, Kraftfahrliniengesetz etc.), wesentliche Teile
der Finanzierung und ist Eigentiimer von Verkehrsunternehmen (ehemals OBB,
Postbus ab 2005 strategische OBB-Holding). Die Lander sind zustandig fiir die Or-
ganisation _der Verkehrsverblnde, flur ergadnzende Leistungsbestellungen, fur Teile
der Finanzierung, teilweise fur Administration des Eisenbahngesetzes und des Kraft-
fahrliniengesetzes. Die Gemeinden/Stadte organisieren den offentlichen Verkehr im
jeweiligen Zustandigkeitsbereich.

Der Generalverkehrsplan des Bundes wurde zwar vorgestellt, hat aber nie verbind-
liche Gesetzeskraft erlangt, wodurch es den Gebietskorperschaften und den Ver-
kehrsunternehmen _ermdglicht worden ware, langfristig stabile Planungen auf regio-
naler und lokaler Ebene zu entwickeln und umzusetzen.

Ein effizienter Mitteleinsatz im System des offentlichen Verkehrs und eine optimale
Angebotsgestaltung wird so behindert. Durch die derzeit beim Bund laufende Dis-
kussion _uber_eine Reform des o6ffentlichen Nah- und Regionalverkehrs sollen Zu-
standigkeiten fur Planung und Finanzierung starker zu den Landern als "Auf-
gabentrager" verlagert werden.

Eine alleinige Zuordnung der Angebotserteilung zu den Landern stellt jedoch nicht
die_erforderliche Systemeinheit her, sondern zerteilt das bestehende System des
Regionalverkehrs in Osterreich in 9 verschiedene Landessysteme. Der Verkehr en-
det aber nicht an den Landesgrenzen, die Fahrtstrecken von Pendlern werden zu-
nehmend langer und die Pendlerstrome werden zunehmen lander-, oft sogar staats-
grenzenuberschreitend.
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Das Schienennetz stellt das Ruckgrat des Regional- und Nahverkehrs dar. Es ist
somit auch die Masse der Fahrgaste auf der Schiene dem Nah- und Regionalverkehr
zuzuordnen (85 % der Fahrgaste der OBB). Ein vernetztes System — wie es die
Schiene darstellt — kann nicht auf 9 Landesplanungen aufgesplittert werden.

Die richtige Antwort auf diesen Befund ware eine klare Zuordnung der Planungs-
kompetenz zum Bund fur die bundeslandertbergreifende Angebotsplanung im Fern-
verkehr und eine darauf aufbauende und somit untereinander abgestimmte Ange-
botsplanung der Lander nach den regionalen und lokalen Bedurfnissen.

In einem gemeinsamen, kooperativen Meinungsbildungsprozess zwischen Bund und
Landern sollte erarbeitet und festgelegt werden, welche Qualitat des Offentlichen
Verkehrs in Osterreich erreicht werden soll: Festlegung des Taktgefliges im Fern-
und Regionalverkehr, Festlequng der Taktknoten und der gewunschten Intervalle,
Festlegungen uber den groRraumigen Infrastrukturausbau, Klarung der Bedienungs-
qualitat in stadtischen Raumen und in der Flache.

Der Bund muss seine libergeordnete Planungskompetenz wahrnehmen und
unter Mitwirkung der Lédnder ein Gesamtkonzept zur Zukunft des Offentlichen
Verkehrs ausarbeiten. Dieses Gesamtkonzept soll das Grundangebot im Fern-
verkehr mit kalkulierbaren Schnittstellen zum Regionalverkehr beinhalten.

Aufbauend auf diesem Gesamtkonzept kann die Festlequng der organisatori-
schen und finanziellen Eckpfeiler zwischen Bund und Ldndern vereinbart wer-
den (Finanzausgleichsgerechtigkeit).
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4 Wie ist eine Steuerung der Verkehrsentwicklung moglich?

4.1. Verkehrspolitische Strategien

Fur die Verkehrspolitik stellt sich die grundsatzliche Frage, ob und in welchem Aus-
mald die gewunschte Entwicklung durch verkehrspolitische Eingriffe steuerbar ist. Der
tatsachliche Gestaltungsspielraum ist unter der Einschrankung zu sehen, dass der
kunftige verkehrspolitische Pfad mit der gesamten Wirtschafts- und Gesellschafts-
entwicklung eng verflochten und daher die Steuerungsmaoglichkeiten im Rahmen der
Verkehrspolitik selbst nur innerhalb eines beschrankten ,Spielraums® moglich sind.
Dieser "Handlungskorridor" ist eng mit den Kompetenzen der betrachtenden Ebene
der Gebietskorperschaft — hier die Landesebene — oder auch den erwlnschten und
auch unerwunschten Folgewirkungen von Steuerungsmaf3nahmen verknupft.

Das Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich verfolgt auch das Ziel, die Vorausset-
zungen fur den Standortwettbewerb der oberdsterreichischen Wirtschaft zu verbes-
sern. Diese Zielsetzung soll in Abstimmung mit den betroffenen Interessenvertretun-
gen erfolgen. Folgende Grundsatze sind hierbei zu beachten:

® Infrastruktur und verkehrsorganisatorische MaBnahmen (Stral3enbau, Eisen-
bahnausbau, Verkehrsverbund etc.) fur einzelne Verkehrsmittel. Sie stellen die
.Klassischen“ Malknahmen der Verkehrspolitik dar und werden meistens zur Be-
seitigung von Engpassen und zur Verbesserung der Erreichbarkeit (= direkte und
in der Regel kurzfristige Wirkungen) durchgefuhrt. Sie stellen aber gleichzeitig ei-
nen Eingriff in die Ursachen-Wirkungsmechanismen des Geflges Siedlung-Ver-
kehr-Wirtschaft mit haufig zu wenig beachteten indirekten und langfristigen Wir-
kungen dar (z.B. ,induzierter” Verkehr, Veranderung der Standortstrukturen, Ein-
flusse der Motorisierung). In der Vergangenheit wurde Verkehrspolitik auf der
Landesebene hauptsachlich mit diesen MalRhahmen betrieben, vielfach aber zwi-
schen den einzelnen Verkehrsmitteln zu wenig koordiniert.

® Jede Forderung eines Verkehrsmittels hat gleichzeitig Auswirkungen auf
die Wettbewerbsfahigkeit der konkurrierenden Verkehrsmittel. So stellt z.B.
die Bereitstellung von zusétzlichen Parkplatzen an einem gut durch den OV er-
schlossenen Bereich gleichzeitig eine Beeinflussung der OV-Nutzung mit allen
Folgewirkungen dar. So bedeutet eine gleichzeitige Forderung aller Verkehrs-
mittel in den selben Gebieten, dass sich die Aufteilung der Verkehrsnachfrage
(Modal Split) kaum verschieben wird.

Linz Janner 2008




Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 60 von 144

® Externe MaBnahmen des Verkehrssektors
Eine Vielzahl von Malinahmen, die aul3erhalb des Verkehrssektors gesetzt werden,
haben einen starken verkehrssteuernden Effekt. Hiezu zahlen die Raumplanung
(z.B. Flachenwidmung), Wirtschaftsforderung (z.B. Forderung von Betriebsstand-
orten), SozialmaRnahmen (z.B. Berufspendlerunterstitzung), usw.

Auf Grund der Vernetzung des Verkehrssystems mit anderen Bereichen fallt eine
Vielzahl der verkehrspolitischen Entscheidungen entweder auf3erhalb des Verkehrs-
sektors oder aulRerhalb der Kompetenz der betrachteten Gebietskorperschaft. Will
man einen effizienten Mitteleinsatz in Bezug auf eine konsequente nachhaltige Ver-
kehrspolitik sicherstellen, so ist es notwendig, alle MalRnahmen auf Konsistenz mit
den Zielsetzungen dieser Verkehrspolitik zu Uberprufen. Das heif’t, alle Wechselwir-
kungen des Systems Gesellschaft — Verkehr — Wirtschaft — Okologie sind zu bertick-
sichtigen (systemische Betrachtung aller MalRnahmen und Handlungen in der Kom-
petenz des Landes Oberdsterreich).

Eine erfolgreiche und effektive Steuerung der Verkehrsentwicklung im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitat soll sich auf folgende MaRnahmeninstrumente konzentrieren:

® Konsequente Uberpriifung aller im Rahmen der oberésterreichischen Lan-
despolitik vorgesehenen MaBRnahmen auBerhalb des Verkehrssektors auf
Vertraglichkeit mit den Zielsetzungen der Verkehrspolitik und nach Abstim-
mung mit den betroffenen Interessenvertretungen/Gruppierungen gegebenenfalls
Uberarbeitung in diesem Sinne. Hiezu sind entsprechende amtsinterne Strukturen
einzurichten. Dadurch soll z.B. vermieden werden, dass in einem Gebiet mit opti-
maler Offentlicher VerkehrserschlieBung Fordermallnahmen autoorientierter
Strukturen die OV-Investitionen konterkarieren.

® Bestmoglich aufeinander abgestimmte und nach Gebietstypen (Ballungs-
raum oder landlicher Raum) differenzierte MaBnahmen fiur die einzelnen
Verkehrsmittel, um synergetische Steuerungseffekte zu ermoglichen und sich
gegenseitig aufhebende Malinahmen zu vermeiden; der offentliche Verkehr in
Ballungsraumen ist als integriertes System ganzheitlich zu férdern, wobei sich Of-
fentlicher Verkehr und Individualverkehr entsprechend den Zielsetzungen sinnvoll
erganzen sollen. In landlichen Gebieten kommt dem OV die Funktion der Siche-
rung einer Mindestqualitat fur jene zu, die nicht Uber ein Auto verfigen, wahrend
die AutoerschlieBung weiterhin auch im Rahmen einer nachhaltig orientierten
Verkehrspolitik dominant sein wird.

® Herstellen von wettbewerbsfairen Rahmenbedingungen (mehr Kostenwahr-
heit) zwischen dem OV und MIV. Wie dargestellt, decken der OV und der MIV
ihre volkswirtschaftlichen Kosten sehr unterschiedlich. Dies heif3t, der MIV (Perso-
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nen und Glterverkehr) verursacht bedeutend héhere externe Kosten als der OV.
Die Erfahrung zeigt, dass Mallnahmen der Preissteuerung einen anhaltenden
Lenkungseffekt erzielen konnen. Deshalb ist eine schrittweise ,Internalisierung”
(also Anlastung der externen Kosten dem Verkehrsteilnehmer als Verursacher,
was de facto zu einer Verteuerung vor allem des Autoverkehrs fuhren wirde) und
Angleichung der Kostendeckung zwischen MIV und OV anzustreben (eine der
verkehrspolitischen Kernmal3nahmen). Dabei ist auf die Wahrung der Wettbe-
werbsfahigkeit zwischen den Regionen und Nachbarlandern zu achten. Um keine
Wettbewerbsverzerrungen zu erhalten, ist auf eine Uber die nationalen Grenzen
hinausgehende Akkordierung der Mal3nahmen Bedacht zu nehmen. Die Moglich-
keiten des Landes Oberdsterreich sind in diesem Bereich beschrankt. Dennoch
gibt es effektive Steuerungsmaoglichkeiten auch in der Hand des Landes und der
Gemeinden, wie z.B. durch jahrliche Erschlieliungsabgaben, Stellplatzabgaben
fur groRe Verkehrserreger (autoorientierte GroBmarkte im Sinne einer ,Nutznie-
Rerabgabe®) bzw. durch Parkgebuhren usw.

® Integrierte umfassende Pilotprojekte. Eine wirksame Form, den Steuerungs-
effekt von VerkehrsmalRnahmen zu heben, ist die Umsetzung und Realisierung
von Demonstrationsprojekten, die zum Beispiel einen klar abgegrenzten Ver-
kehrskorridor umfassen. Erfahrungsgemaf kénnen damit Synergieeffekte lukriert
werden, die bei EinzelmaRnahmen nach dem Giel3kannenprinzip nicht in ge-
winschtem Ausmal wirksam werden. Voraussetzung dafir ist die Errichtung ei-
nes straffen Projektmanagements, dem fir das jeweilige Projekt die traditionellen
Verwaltungsstrukturen untergeordnet werden. Damit wird auch ein Effekt der Of-
fentlichkeitsarbeit erreicht, der in der Regel Folgeprojekte stimuliert.

® Verbesserte Abstimmung zwischen der Raum- und Siedlungspolitik und der
Verkehrspolitik. Es besteht ein starker Zusammenhang zwischen Siedlungsent-
wicklung und Verkehrsentwicklung. Die Siedlungsentwicklung der Vergangenheit
hat zu stark dezentralen Wohnsiedlungen und zu einer Zentralisierung der Ver-
sorgungseinrichtungen geflihrt, zum Teil an autoorientierten Standorten, die mit
anderen Verkehrsmitteln nicht oder schlecht erreichbar sind. Das hat massive
Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung: die Weglangen nehmen zu, die
nichtmotorisierten Verkehrsmittel zu Ful® und Fahrrad verlieren stark an Wegan-
teilen. Die dezentralen Siedlungsstrukturen erschweren die attraktive ErschlielRung
mit dem o6ffentlichen Verkehr. Die Folge ist eine starke Zunahme des KFZ-Ver-
kehrs, insbesondere der Fahrleistung.

Der tatsdchliche Handlungsspielraum ist auszuloten. Das Gesamtver-
kehrskonzept 2008 konzentriert sich auf jene MaBnahmenbereiche, die im Zu-
standigkeitsbereich des Landes Oberé6sterreich liegen.
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Voraussetzung fur die Umsetzung dieser Malinahmen ist die Abstimmung der admi-
nistrativen Entscheidungsstrukturen in den Verwaltungen und der Zustandigkeits-
strukturen (insbesondere im Zentralraum Linz) auf dieses Ziel. Mallnahmen der
Raumordnung wirken langfristig.

4.2 Zur Beschleunigung der Verfahren

Verkehrspolitische Entscheidungen erfolgen in einem standig komplexer werdenden
Umfeld. Widerspruchliche Zielsetzungen, zeitaufwandige Behordenverfahren, knap-
pe Finanzierungsbasis, differenzierte Zustandigkeiten und die Mitsprache verschie-
dener Meinungstrager fuhren zu langen Projektdauern. Von den Betroffenen werden
diese als ,Finanzierungsstau“ oder ,Entscheidungsstau” empfunden.

Die langen Projektvorlaufzeiten finden sich in allen Staaten mit einem grof3en Infra-
strukturbedarf und einem hoch entwickelten System des Rechtsschutzes. Stral3en-
projekte mussen standig zuruckgereiht werden auf Grund des Wettbewerbes vieler
anstehender Projekte bei begrenzten Mitteln, oft wenig koordinierten Behordenver-
fahren und divergierender Interessenslagen/Schutzbedirfnissen der Betroffenen. Im
offentlichen Verkehr kénnen als notwendig erkannte MalRnahmen wegen der diffe-
renzierten Zustandigkeiten, komplexen Finanzierungsstrukturen und knappen Mittel
nur mit erheblicher Zeitverzogerung umgesetzt werden.

Das Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008 soll Impulse, Anregungen und Hil-
festellung fur die Verfahrensbeschleunigung bringen. Die Beschleunigung der Ver-
fahren tragt zur Planungsstabilitat bei und kann einen wesentlichen Beitrag zur Ver-
besserung der Standortqualitat leisten.

Die oberdsterreichische Stralenbaupolitik der letzten Jahre hat in der Beschleuni-
gung der Verfahren erhebliche Fortschritte erzielt. Auf der Basis eines Ubereinkom-
mens wurde ein Leitfaden zur Umsetzung eines Kooperationsmodells entwickelt, der
eine standardisierte Planungsmethodik vorgibt, ohne im Einzelfall die Gestaltungs-
spielraume unnotig einzuengen. Darin werden die Grundsatze und der Ablauf der
Zusammenarbeit zwischen den betroffenen Fachdienststellen festgelegt.

Gravierende Auswirkungen auf raum- und umweltbezogene Schutzguter sollen rasch
und mit vergleichsweise geringem Aufwand erkannt werden, damit der Planungstra-
ger frihzeitig in die Lage versetzt wird, die Realisierbarkeit abschatzen zu konnen.
Bei den grundsatzlich als realisierbar eingeschatzten Projekten sollen Optimie-
rungsmaoglichkeiten bereits im Vorfeld der Behordenentscheidung ausgelotet werden;
der gesamte Prozess wird damit dokumentiert und begrindet.
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Durch diese neue standardisierte generelle Planungsmethodik sollen folgende Ziele
erreicht werden:

e Friuhzeitige und rechtzeitige Einbindung auch der Umweltseite in die Pla-
nungsvorhaben;

e Rasche und kostensparende Planung;
e Optimierte Projekte und

e Vermeidung langwieriger Projektvorbereitung bei fehlender Umsetzbarkeit von
Projekten.

Gleichzeitig werden Projekte, die sich noch nicht im Bau befinden bzw. ausgeschrie-
ben sind, nur mehr auf Basis eines verkehrstragerubergreifenden, an den Kyoto-
Zielen orientierten Gesamtverkehrskonzeptes verwirklicht. Dieses wird entsprechend
dem Regierungsubereinkommen zwischen Umwelt- und Baudienststellen erstellt.
Dabei werden alle vertretenen offentlichen Interessen grundsatzlich gleichrangig be-
handelt. Private Interessen werden entsprechend ihrer Bedeutung berucksichtigt,
soweit dies keine wesentliche Verletzung offentlicher Interessen zur Folge hat.

Bei der Umsetzung werden vom Planungsbeauftragten und von allen Planungsbetei-
ligten folgende Planungs- und Beurteilungsprinzipien anerkannt:

Minimierungsprinzip: Beeintrachtigungen eines Schutzgebietes sind nach Malga-
be der Moglichkeiten so gering wie moglich zu halten.

Schadenbegrenzungsprinzip: \Voraussetzung fur eine positive Projektbeurteilung
ist, dass die Beeintrachtigungen eines Schutzgebietes ein bestimmtes kritisches Aus-
mald nicht Uberschreiten. Dieser Schwellenwert wird den Rechtsvorschriften, sonsti-
gen Regelwerken, Richtlinien oder Leitfaden entnommen. Wenn diese keine konkre-
ten Festlegungen enthalten, ist das zulassige kritische Ausmaf} so zu bestimmen,
dass keine schwerwiegenden Folgen fiir das jeweilige Schutzgebiet eintreten.

Ausgleichsprinzip: Werden Schutzgiter in einem erheblichen Ausmal} beeintrach-
tigt, sind Ausgleichs- oder Ersatzmalinahmen vorzusehen.

In allen Belangen gelten die Grundsatze der Kooperation und der Kommunikation. Im
gesamten Planungs- und Beurteilungsprozess werden die Prinzipien der Wirtschaft-
lichkeit (insbesondere die Effektivitat und die Effizienz) bertcksichtigt. Folgende
Schwerpunkte sind zu setzen:
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e Die Planungsbeauftragen, die Fachdienststellen und die O6. Umweltanwalt-
schaft akzeptieren die im Kooperationsmodell formulierten Grundsatze und
Festlegungen und wenden diese bei der Erfullung ihrer Aufgaben an.

¢ Alle Planungsbeteiligten streben nach einer bestmoglichen Zielerreichung und
versuchen, Losungen im Konsens zu finden.

e Alle Planungstrager verpflichten sich den Prinzipien der Transparenz und
Nachvollziehbarkeit. Wenn sie Empfehlungen, Anregungen oder Forderungen
stellen, geben sie dazu ausreichende und nachvollziehbare Begrindungen.

o Die Planungsbeteiligung erfolgt, wenn erforderlich auf Basis eines Zeitplanes,
in dem fur alle Planungsbeteiligten ausreichende Fristen fur die Durchfuhrung
der Arbeiten vorzusehen sind.

e Ergebnisse der Mitwirkung aller Beteiligten am Planungsprozess werden in
abschlieRenden schriftlichen Stellungnahmen dokumentiert. Auf der Basis des
jeweiligen Wissensstandes und der zu Grunde gelegten MalRnahmen zur Ab-
minderung oder zum Ausgleich von Belastungen sind die Bewertungen der
grundsatzlichen Vertraglichkeit des StralRenbauprojektes mit den jeweiligen
Schutzinteressen verbindlich.

e Die Ergebnisse der Mitwirkung werden im Umweltbereicht dargelegt und sind
integrierender Bestandteil der Information an die oberdsterreichische Landes-
regierung im Trassenverordnungsverfahren.

e Die Einleitung der behdrdlichen Genehmigungsverfahren erfolgt erst nach Ab-
schluss des vereinbarten Mitwirkungsprozesses.

Die StralBenplanung beim Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung ist mit ei-
ner Vielzahl von Projekten befasst, die von untergeordneten Ausbaumassnahmen
bei bestehenden Strallen bis zur Neuplanung von GroRvorhaben (Stral3en, fur die
eine Umweltvertraglichkeitsprifung erforderlich ist) reichen. Die technischen und
raumlichen Rahmenbedingungen sind bei vielen Projekten komplex. Die Auswirkun-
gen eines StralRenprojektes auf Mensch und Umwelt kénnen unterschiedlichster Art
und Intensitat sein.

Dazu werden folgende Methoden festgelegt und vereinbart:
e Stellungnahmeverfahren: Bei Projekten, bei denen die Auswirkungen durch

die berthrten Fachdienststellen mit geringem Aufwand und ausreichender Si-
cherheit abgeschatzt werden koénnen, wird ein Stellungnahmeverfahren
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durchgefuhrt. Die Mitwirkung am Planungsprozess endet dann mit der Abgabe
von schriftlichen Stellungnahmen.

o Vertiefende Wirkungsanalyse und Projektoptimierung: Wenn die Auswir-
kungen des Vorhabens komplex und bedeutend sind oder die Auswahl von
Trassenvarianten schwierig ist oder aufwandige straflen- und umwelttechni-
sche MalRnahmen absehbar sind, mussen vertiefende Untersuchungen
durchgefuhrt werden. Bei der Durchfuhrung einer vertiefenden Wirkungsana-
lyse wird eine Projekt-Arbeitsgruppe eingerichtet.

e Korridoruntersuchung: Diese Methode umfasst einen gestuften Planungs-
und Entscheidungsprozess, bei dem ausgehend von einer Raumuntersuchung
und —bewertung mogliche Trassen entwickelt werden. Die Auswirkungen der
Trassenvarianten werden abgeschatzt und in einem meist stufenweise gestal-
teten Auswahlprozess wird versucht, vertragliche Losungen zu finden. Bei der
Durchfihrung einer Korridoruntersuchung wird eine Projekt-Arbeitsgruppe
eingerichtet.

Die bisherigen Erfahrungen mit der neuen Planungsphilosophie im Strallenbau sind
grundsatzlich positiv. Bei einer Reihe von Verfahren konnten strittige Fragen einver-
nehmlich gelést und Beschleunigungen erreicht werden. Einen weitere Steigerung
der Planungsstabilitat kann durch die Kategorisierung der Landesstral3en erreicht
werden (siehe Kap. 6.4.). Im weiteren kdnnen mit dem vermehrten Einsatz von Me-
thoden des Projektmanagements einzelne Verfahren beschleunigt werden.

Der Offentliche Verkehr hat — gemessen am kiinftigen Bedarf, an den verkehrspoliti-
schen Zielen und auch an den Vorgaben des Gesamtverkehrskonzeptes Oberoster-
reich 2008 einen erheblichen Nachholbedarf. Grol3projekte verzogern sich oder
scheitern ganzlich an der etablierten Gemeinschaftsfinanzierung zwischen Land O-
berosterreich und Bund oder zwischen Land Oberosterreich und Stad-
ten/Gemeinden. Seit 1976 werden Nahverkehrsprojekte auf dem Schienennetz der
OBB nach einem 80 / 20 — Schlussel finanziert (80 % zahlt der Bund 20 % das jewei-
lige Bundesland). Diese Finanzierungsform ist nicht durch ein Gesetz geregelt, son-
dern geht auf einen Ministerratsbeschluss zurtck (,Nahverkehrsmilliarde®).

Zur Beschleunigung der Projektrealisierung im Offentlichen Verkehr kann beitragen:

e Ubernahme und Adaptierung der im StraRenbau bewahrten Verfahren der
neuen Planungsphilosophie.

e Verstarkte Anwendung von Methoden des Projektmanagements, mit klar defi-
nierter Zustandigkeit, Ziel- und Zeitvorgaben.
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e Im Rahmen der Reform des Offentlichen Verkehrs in Osterreich wird das Land
Oberosterreich darauf drangen, dass die Nahverkehrsfinanzierung ihrer Hohe
nach zumindest unverandert bleibt, jedoch gesetzlich geregelt; auf der Basis
von Ausbauplanungen der Lander sollen gemeinsam mit dem Bund (BMVIT)
mittelfristige Finanzierungsplane erstellt werden.

e Wenn das Land Oberdsterreich die per Gesetz vorgesehene Rolle des ,Auf-
gabentragers* im Offentlichen Verkehr so auslegt, dass sich ein méglichst
grol3er Gestaltungsspielraum ergibt, sind administrative Vorkehrungen fur die
operative Umsetzung zu treffen. In diesem Fall konnten eine Erhohung der
Planungsstabilitat, Beschleunigungen der Verfahren und eine raschere Inbe-
triebnahme erreicht werden.

e Entsprechend den Entwicklungen der Reform des Offentlichen Verkehrs auf
Bundesebene wird das Land Oberosterreich ein strategisches Konzept zum
offentlichen Verkehr erstellen, in dem die Grundpositionen zu Investitionen,
Leistungsbestellungen und zur Finanzierung enthalten sind.

e Durch Kooperation mit den betroffenen Gemeinden kann die Abstimmung der
kommunalen Planungen sichergestellt und dadurch eine bessere Akzeptanz,
hdhere verkehrspolitische Zielerreichung und Steigerung der Effizienz erreicht
werden.

e Die Anforderungen an den Offentlichen Verkehr sind sehr heterogen; die Inte-
ressen verschiedener Nutzergruppen sollen auf einen Nenner gebracht wer-
den. Bei der Errichtung der Nahverkehrsdrehscheibe am Linzer Hauptbahnhof
hat sich das Instrument des Benutzerbeirates bewahrt. Die Institutionalisie-
rung fur ganz Oberosterreich, auf jeden Fall flr einzelne GrofRprojekte, wird
gepruft.

e Ubernahme des bei StralRenplanungen bewahrten Instrumentes der Korridor-
untersuchungen (angewendet bei der InviertlerBahn und der Stadtbahn nach
Gallneukirchen/Pregarten zur Trassensicherung).

Im Offentlichen Verkehr wird die Realisierung gréRerer Mainahmen durch die Tatsa-
che erschwert, dass seitens des Bundes oder der betroffenen Bundesunternehmen
Leistungsbestellungen (oder diesbezigliche Absichtserklarungen) Voraussetzung fur
Verhandlungen zur Finanzierung oder fir Detailplanungen sind. Bei den Ublichen
Zeitvorlaufen (bis zu 10 Jahre) und bei der Veranderung der politischen Rahmenbe-
dingungen (z. B. Einfihrung des Wettbewerbes) ergeben sich daraus Blockadesitua-
tionen, die nur durch eine Bereinigung der Zustandigkeiten saniert werden konnen.
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Die friihzeitige Trassensicherung erleichtert die Realisierung von MalBnahmen.
Die rechtlichen Instrumente sollen weiterentwickelt und geschaffen werden.
Durch rechtzeitige Information anderer Planungstrdager und privater Investoren
kénnen verlorene Aufwande vermieden, die Verfahren beschleunigt und héhere
Planungsstabilitdt gewéhrleistet werden.

4.3 Integrative Sicht des Oberodsterreichischen Zentralraumes

Der oberosterreichische Zentralraum umfasst den Raum im unmittelbaren Einzugs-
bereich der Stadt Linz — je nach Abgrenzung - mit 300.000 bis 500.000 Einwohnern.
In den letzten Jahren hat die Bevolkerung erheblich zugenommen. Als dynamische
Zonen gelten die Achse entlang der Westautobahn/Westbahn und Siedlungsgebiete
nordlich der Donau.

Ein Grofteil der Wertschopfung der oberdsterreichischen Wirtschaft wird im Zentral-
raum erarbeitet. Der Raum ist Wachstumsmotor fur die regionale Wirtschaft und pla-
nerische Problemzone zugleich. Der Zentralraum weitet sich einerseits raumlich aus
(etwa 30-Minuten Erreichbarkeit), andererseits verlagern sich Standorte von Produk-
tions- und Handelsbetrieben aus der Stadt in die unmittelbaren Umlandgemeinden.
Bei steuernden Eingriffen wird die Diskussion im Spannungsfeld zwischen der Aus-
nutzung der guten Standortfaktoren und der Vorsorge flr eine geordnete weitere
Entwicklung gefuhrt.

Auf der anderen Seite treffen in hochverdichteten Raumen die unterschiedlichen — in
Einzelfragen auch gegensatzlichen — Interessen der Gebietskdrperschaften aufein-
ander. Die aktive Standortpolitik der Gemeinden (Produktion- und Handelsbetriebe,
Wohnungen) verursacht zusatzliches Verkehrsaufkommen, das einen weiteren Stra-
Renbedarf nach sich zieht. Die Spirale zwischen Engpassbeseitigung, zusatzliche
Kapazitaten, Ausnutzung von Flachen, weiterer Verkehr und in weiterer Folge Eng-
passe ist in verdichteten Raumen als Triebkraft der bisherigen Entwicklung und poli-
tischer Entscheidungen belegt. Bislang sind keine Strategien zur Stabilisierung die-
ser Dynamik bekannt.

Die Entwicklung des Zentralraumes ist von drei Faktoren gepragt:

e Linz als dominierendes Zentrum flr Oberdsterreich hat eine Anziehungskraft
und Ausstrahlung flir das gesamte Landesgebiet; die bereits in den letzten
Jahren gegebene groflraumige Zentralisierungstendenz wird auch in den
nachsten Jahren anhalten.
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e Auf Grund betrieblicher Erfordernisse (Parkplatzsituation, Erweiterungs-
moglichkeiten, Zulieferverhaltnisse) werden Standorte aus der Stadt Linz aus-
gelagert. Auch Wohnstandorte werden verlegt. Besondere Zielgebiete sind die
Umlandgemeinden, wobei die Vorteile der Standortlage auferhalb der Stadt,
jedoch auch die gunstige Erreichbarkeit stadtischer Einrichtungen kombiniert
werden.

e Der Einzugsbereich aller grol3en Zentren, auch der Stadt Linz, weitet sich zu-
nehmend aus. Der Ausbau der Verkehrsverbindungen (StraRen und Offentli-
cher Verkehr) fuhren dazu, dass die Erreichbarkeiten verbessert und dadurch
Impulse fur eine Standortwahl in groRerer Entfernung gegeben werden.

Die bisherigen Erkenntnisse konnen in der Weise zusammengefasst werden, dass
durch verkehrliche MalRnahmen allein die Verkehrsprobleme solange nicht nachhaltig
gel6st werden konnen, solange eine Abstimmung zwischen Standortplanung und
Verkehrspolitik nicht etabliert ist. Dartuber hinaus ist eine institutionalisierte Koopera-
tion der Gebietskorperschaften erforderlich.

Schon bisher wurden eine Reihe von konzeptiven Uberlegungen zur Kanalisierung
der weiteren Entwicklung vorgelegt. In einer Systemstudie fir den Raum studwestlich
von Linz wurde aufgezeigt, dass durch Beseitigung der Engpasse am Strallennetz
die Staus solange nicht signifikant vermindert werden kénnen, solange die gewidme-
ten Flachen auch entsprechend genutzt und dadurch weitere Verkehrsstrome er-
zeugt werden.

Mittlerweile hat im oberdsterreichischen Zentralraum die Zersiedelung ein Ausmaf}
erreicht, dass auch der o6ffentliche Verkehr an die Grenzen der wirtschaftlichen Er-
schlieBbarkeit gerat. In der Zeit zwischen den Verkehrserhebungen 1992 bis 2001
hat im oberdsterreichischen Zentralraum die Benutzung des o6ffentlichen Verkehrs
abgenommen. Gegensteuernde Mallnahmen sind erforderlich, werden jedoch in Er-
richtung und Betrieb immer teurer.

Fur eine vorausschauende Verkehrspolitik ergeben sich daraus folgende Schlussfol-
gerungen:

e Ballungsrdume brauchen Verkehrsinfrastrukturen: Die Verbesserung der
Funktionsfahigkeit des Zentralraumes ist Voraussetzung fur die Aufrechterhal-
tung der Standortqualitat und damit auch fir die Wettbewerbsfahigkeit der o-
berosterreichischen Wirtschaft. Diese Voraussetzung kann nicht allein durch
die Beseitigung von Engpassen im Stralennetz bewerkstelligt werden, son-
dern ist eine integrative Aufgabe, die mehrere Politikbereiche und Gebietskor-
perschaften umfasst. Fiir den oberdésterreichischen Zentralraum soll in
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Zusammenarbeit mit den betroffenen Gemeinden ein integriertes Ver-
kehrsentwicklungskonzept erstellt werden.

Kapazitdtsanpassung Zentralraum: Wie in Stauanalysen nachgewiesen
wurde, konnen Stauverluste nicht allein durch ein ambitioniertes Stral3en-
bauprogramm vermindert werden. Trotzdem braucht auch bei den bekannten
negativen Wirkungen des Strallenverkehrs der Linzer Zentralraum eine An-
passung der Kapazitaten an den kunftigen Bedarf. In einem integrierten
Verkehrsentwicklungskonzept fiir den GroBraum Linz soll auch diese
Frage geklart werden. Die Erhaltung und Verbesserung der regionalen
und iiberregionalen Erreichbarkeiten stellt ein Ziel des Gesamtverkehrs-
konzeptes Oberosterreich 2008 dar.

In Ballungsrdumen ist der 6ffentliche Verkehr unersetzbar: Das Nahver-
kehrsprogramm fur den Grof3raum Linz umfasst eine Reihe von MalRhahmen;
mit dem Neubau des Linzer Hauptbahnhofes und der ,Nahverkehrsdrehschei-
be“ (Unterfahrung der OBB-Gleisanlagen durch die LinzLinien), Einbindung
der Linzer Lokalbahn (LiLo) in den Hauptbahnhof, Verlangerung der Stral3en-
bahn nach Ebelsberg und bis zur Solar City und der Anlage eines zentralen
Busterminals wurden Akzente fur einen deutlich attraktivierten o6ffentlichen
Verkehr gesetzt. Die Umsetzung und Weiterentwicklung des Nahver-
kehrsprogrammes fiir den GroSraum Linz ist ein integraler Bestandteil
des Gesamtverkehrskonzeptes Oberdsterreich 2008.

Zusitzliche MaBnahmen im OV: Weiter MalRnahmen betreffen die Verlange-
rung der Stralenbahn nach Pichling, Errichtung einer StraRenbahn auf das
Harter Plateau, Errichtung der Schleife bei Ennsdorf und Fuhrung der Donau-
uferbahn direkt nach Linz. Weiters soll der Muhlkreisbahnhof mit dem Haupt-
bahnhof durch die City-S-Bahn verbunden werden. Die in Betrieb genommene
Nahverkehrsdrehscheibe rechtfertigt weitere MalRnahmen; jede hohere Nut-
zung steigert die Effizienz der am Bahnhof getatigten Investitionen. Das Nah-
verkehrsprogramm soll in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung
und den weiteren Verkehrsbediirfnissen unter Beriicksichtigung mogli-
cher Verlagerungseffekte von der Stralle weitergefiihrt werden.

Berufsverkehr als Problem: Ein gro3es Problem des oberdsterreichischen
Zentralraumes ergibt sich aus dem Berufspendlerverkehr; rund 80.000 Arbeit-
nehmer fahren taglich aus dem Umland (zu rund 80 % mit dem Pkw) in die
Stadt. Das zeitlich konzentrierte Auftreten wahrend der Morgenspitze fuhrt in
Uberlagerung mit den sonstigen Verkehrsarten zu einer Uberlastung der Infra-
strukturen, die auf Grund der Nachfragespitze nicht in diesem Ausmal} aus-
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gebaut werden konnen. Ein wesentlicher Beitrag zur Losung der Verkehrs-
probleme in Linz muss darum aufRerhalb der Stadt geleistet werden. Attraktive
Verbindungen im Offentlichen Verkehr, Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-
Anlagen an aufkommensstarken Umsteigstellen sollen zur Benutzung des 06f-
fentlichen Verkehrs animieren.

o Giiterverkehr und Wirtschaft: Eine dynamische Wirtschaft erzeugt Guterver-
kehr; auf Grund der aktuellen Marktkrafte findet dieser immer mehr auf der
Stralle statt. Die negativen Folgen des Stral3enguterverkehrs konterkarieren
andere verkehrs- und umweltpolitische Zielsetzungen. Der Zielkonflikt kann
nur dadurch gelost werden, dass Voraussetzungen geschaffen werden, um fur
alternative Verkehrstrager bessere Wettbewerbsbedingungen zu schaffen.
Bahnverbindungen fur den konventionellen Landungsverkehr, Anschlussbah-
nen und Kombinierter Verkehr sowie die Binnenschifffahrt kommen beim frei-
en Spiel der Marktkrafte immer mehr ins Hintertreffen. Erst durch eine diesen
Verkehrstragern entsprechende Standortplanung kdnnen die Wettbewerbs-
verhaltnisse zu deren Gunsten geandert werden.

e Neue Moéglichkeiten durch die Verkehrs-Telematik: Es ist offensichtlich,
dass die Verkehrsinfrastrukturen (insbesondere die Stral3en) nicht im Ausmaf}
der prognostizierten Verkehrszunahmen erweitert werden kdonnen. Mittels der
Verkehrs-Telematik kénnen die Voraussetzungen fir eine bessere Nutzung
der vorhandenen Kapazitaten geschaffen werden. Verkehrssteuerung, Infor-
mationssysteme und innovative Systeme im Offentlichen Verkehr kénnen die
Effizienz des Verkehrssystems insgesamt steigern und Beitrage zur Integrati-
on der Verkehrstrager leisten. Das Land Oberésterreich unterstiitzt die
diesbeziiglichen Aktivitaten der anderen Planungstrdger, wird die tech-
nologischen Entwicklungen im Ausland beobachten und auf ihre Uber-
tragbarkeit liberpriifen und gemeinsam mit der Stadt Linz eine Machbar-
keitsstudie fiir ein integratives Verkehrsmanagementsystem anregen.

e Der nichtmotorisierte Verkehr braucht Unterstiitzung: Immer mehr setzt
sich die Erkenntnis durch, dass in stadtischen Raumen auch der nicht-
motorisierte Verkehr erhebliche Beitrage zur Entlastung der Infrastrukturen
und der Umwelt leisten kann. Voraussetzung fur die Akzeptanz sind attraktive
bedarfsgerechte Anlagen. Mit der ,funktionalen Ausweitung der Stadt kommt
Gemeindegrenzen Uberschreitenden Verbindungen immer gréRere Bedeutung
zu. In Zusammenarbeit mit den Gemeinden sollen in einem Radverkehrs-
konzept die planerischen Voraussetzungen geschaffen werden.

Auf Grund der verschiedenen Interessenslagen der betroffenen Gebietskorper-
schaften ist bislang eine integrierte Verkehrspolitik flir den oberdsterreichischen
Zentralraum nicht etabliert. Gemessen an den aktuellen Problemen und an den kinf-
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tigen Herausforderungen weisen die Verkehrs- und Raumordnungspolitik somit In-
tegrations- und Strategiedefizite auf.

Aufbauend auf den Grundsédtzen des Gesamtverkehrskonzeptes Ober-
Osterreich 2008 soll ein umfassendes Verkehrskonzept fiir den Linzer Zentral-
raum erstellt werden. Dabei sollen unter Federfiihrung des Landes Ober-
osterreich alle betroffenen Gemeinden und Fachdienststellen einbezogen wer-
den.
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5 Das verkehrspolitische Leitbild Oberosterreich 2008

5.1 Das Leitbild als Steuerungsinstrument

Das verkehrspolitische Leitbild des Gesamtverkehrskonzeptes Oberosterreich 2008 ist
eine politische Zielvorgabe, mit der bis zum Jahr 2021 eine entsprechende System-
korrektur weg von der Trendentwicklung hin zu einer nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung erreicht werden soll. Die Auswahl eines verkehrspolitischen Leitbildes und
der damit verbundene politische Beschluss dient der Festlegung der zukunftigen Ver-
kehrspolitik des Landes Oberdsterreich.

Unter nachhaltiger Verkehrsentwicklung lasst sich jener Zustand definieren, der die
Zunahme des Verkehrs und die Veranderung der Verkehrsmittelaufteilung in einem
Ausmal} regelt, das diesem Ausgleich entspricht.

Das Oberziel einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung baut auf den drei folgenden
Hauptzielen auf, steht aber auch im Spannungsfeld von drei sich teilweise im Konflikt
befindlichen Zielsetzungen (Darstellung 36). Damit wird sichergestellt, dass die Ver-
kehrspolitik als ein wesentlicher Teil der Gesellschaftspolitik einen grof3en Einfluss
auf die Lebensqualitdt des Einzelnen und auf das Gemeinwohl hat. Um eine Uber-
prufung der Zielerreichung durch die vorgeschlagenen und spater umgesetzten
MafRnahmen zu ermdglichen, ist eine Konkretisierung notig.

Oberziel: nachhaltige Verkehrsentwicklung in Oberoster-
reich

Sicherung bestmoglicher so-
zialer Lebensbedingungen

N

Sicherung bestmoglicher Sicherung bestmoglicher
okologischer Lebensbe- wirtschaftlicher Lebens-

dingungen H bedingungen

Darstellung 36: Ziele des Gesamtverkehrskonzeptes Oberésterreich
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Teilbereiche des Leitbildes sind:

(1) Sicherung bestmaoglicher sozialer Lebensbedingungen:

(1.1)

(1.2)

(1.3)

Sicherstellung einer Mindesterreichbarkeit fiir alle Bevélkerungs-
gruppen in allen Landesteilen. Damit die Burger ihre Daseinsgrund-
funktionen (Wohnen, Arbeiten, Bilden, Versorgen, Erholen an unter-
schiedlichen Standorten) in angemessener Weise wahrnehmen koénnen,
ist eine ausreichende Erreichbarkeit auch fur jene, die nicht Gber ein Auto
verfugen (z.B. Jugendliche, Senioren, Behinderte), sicherzustellen. Damit
soll auch die Abhangigkeit vom PKW verringert werden.

Erhéhung der Verkehrssicherheit: Es wird vorgeschlagen, das Ziel des
Landessicherheitsrates Oberdsterreich 1997 (auf Vorschlag des Arbeits-
kreises fur Verkehrssicherheit) bzw. des Osterreichischen Verkehrssicher-
heitsprogrammes zu Ubernehmen. Als Hauptziel gilt die Senkung der An-
zahl der Verkehrstoten bis 2010 um 50 %. Langfristig ist ,Vision Null* far
die im Verkehr getoteten Personen und eine Halbierung der im Verkehr
verletzten Personen fir die nachsten 20 Jahre anzustreben.

Stédrkere Beriicksichtigung der Qualitdt des Lebensraumes als inte-
grative Aufgabe. Dazu zadhlen z.B. die Verringerung der verkehrs-
bedingten Trennwirkung und Qualitatsstandards fir einzelne Verkehrs-
mittel (OV, Radverkehr) etc.

(2) Sicherung bestmoglicher 6kologischer Lebensbedingungen:

(2.1)

(2.2)

(2.3)

(2.4)

Minimierung der Abgasbelastungen fir Mensch und Natur, Einhaltung
der Abgasimmissionsgrenzwerte und der internationalen Vereinbarungen.
Hier sind insbesondere die Kyoto-Vereinbarung zu nennen (Reduktion der
COz-Emissionen bis 2008/2012 um 13 % in Bezug auf 1990), das Emissi-
onshdchstmengengesetz — Luft 2003 sowie das Ozongesetz (Anderungen
2003) und die Grenzwerte der Luftqualitatsrahmenrichtlinie der EU sowie
das Immissionsschutzgesetz-Luft etc.

Verminderung der Larmimmissionen durch Verkehr (EU-Umgebungslarm-
richtlinie, Bundesumgebungslarmgesetz 2005) als Beitrag zur Erhdhung
der Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Minimierung des zusatzlichen Flachenbedarfs fur Verkehrsinfrastrukturen
und der durch Verkehrsauswirkungen beeintrachtigten Flachen als Basis
einer ressourcenschonenden Verkehrspolitik.

Verringerung der Eingriffe in Okosysteme; Erhaltung der Vielfalt und der
Regenerationsfahigkeit von Okosystemen.

(3) Sicherung von bestmoglichen wirtschaftlichen Lebensbedingungen:

(3.1)

Sicherstellung einer Mindesterreichbarkeit von Betrieben flir internationale,
regionale und lokale Verbindungen als Beitrag zu einer leistungsstarken
und konkurrenzfahigen oberdsterreichischen Wirtschaft.
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(3.2) Erreichung eines volkswirtschaftlich effizienten Mitteleinsatzes. Der Bau
und der Betrieb der Verkehrsinfrastruktur soll nach Kriterien und Prio-
ritaten erfolgen, die einen optimalen volkswirtschaftlichen Einsatz der of-
fentlichen und privaten Mittel garantieren.

(3.3) Steigerung und Angleichung der volkswirtschaftlichen Kostendeckung fur
alle Verkehrsmittel in angemessenen Schritten; laufendes Monitoring.

(3.4) Sicherstellung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit durch notwendige
Mobilitat von Bevolkerung und Betrieben; Sicherstellung der Erreichbarkeit
auch im Offentlichen Verkehr.

5.2 Allgemeine Grundsatze des Leitbildes

Der Mensch mit seinen Bedurfnissen nach Lebensqualitat und die Erhaltung der
Kultur- und Naturrdume hat im Mittelpunkt der Landesverkehrspolitik im Rahmen
der europaischen Zielsetzungen zu stehen.

Das Verkehrskonzept Oberdsterreich strebt eine nachhaltige Verkehrsentwick-
lung im Sinne eines Ausgleichs von 6konomischen, okologischen und sozialen
Erfordernissen in Oberdsterreich an.

Die Landesverkehrspolitik hat gesamtwirtschaftlichen Zielsetzungen den Vorrang
vor einzelwirtschaftlichen Zielsetzungen zu geben; die starkere Berlcksichtigung
der externen Kosten und der langerfristigen Folgekosten ist zu prifen.

Das Verkehrssystem soll sozial ausgewogen sein und allen sozialen Gruppen
Chancengleichheit gewahren. Mobilitdt bedeutet, raumliche Ziele erreichen zu
kénnen. Die Beseitigung von Mobilitatsbarrieren als Grundlage fur die gesellschaft-
liche Teilnahme hat bei allen MaRnahmen im Verkehrssystem héchste Prioritat.

Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur soll effizienter genutzt werden. Der effizien-
teren Nutzung von vorhandener Infrastruktur durch verbessertes Verkehrsmana-
gement (z.B. Einsatz von neuen Technologien der Verkehrstelematik) kommt Vor-
rang vor dem Bau neuer Infrastruktur zu.

Verkehr soll Mittel zum Zweck sein. Die Mobilitat als Moglichkeit, Tatigkeiten an
verschiedenen Standorten ausiben zu kénnen, ist zu férdern. ,Zwangsmobilitat*
durch schlecht ausgestattete Raumstrukturen (z.B. durch Siedlungen ohne Ver-
sorgungsmoglichkeiten) und durch ein schlechtes Angebot von nicht motorisierten
und o6ffentlichen Verkehrsmitteln ist zu vermeiden.

Mobilitatsfreiheit des Einzelnen darf nicht auf Kosten anderer gehen. Ein um-
fassender Umweltschutz und eine nachhaltige Verkehrssicherheitsarbeit missen

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 75 von 144

deshalb Grenzen fur die extensive Mobilitatsausubung dort setzen, wo der Schutz
allgemeiner Interessen Vorrang haben muss.

Alle MaBnahmen der oberdsterreichischen Landespolitik und ihre Aus-
wirkungen sind auf Vertraglichkeit mit dem Verkehrspolitischen Leitbild Ober-
osterreich 2008 zu tiberpriifen.

5.3 Verkehrspolitische Ziele des Leitbildes

Die Aufgabe des Leitbildes besteht in der Hilfestellung fiir die politische Steue-
rung der verkehrspolitischen Strategien und MaBnahmen. So besteht auch der
Sinn unrealistisch oder utopisch erscheinender Zielvorgaben darin, die ver-
kehrspolitischen Akteure hinsichtlich des ldngerfristigen Zieles zu harmonisie-
ren, Anreizeffekte zu stimulieren (siehe Effekt der Abgasgesetzgebung) und
Impulse fiir innovative Ideen und Strategien zu setzen.

® Oberosterreich — das Land der guten Erreichbarkeit

Fernverkehr - internationale und nationale Erreichbarkeit:

Das Land Oberdsterreich als Lebens- und Wirtschaftsraum soll fur den Uberregiona-
len Fernverkehr gut erreichbar sein; der Standortraum Oberdsterreich soll attraktiv an
die wichtigen Europaischen Wirtschaftsraume angebunden sein. Dafur bietet die La-
ge an zwei internationalen Korridoren (West-Ost- Donaukorridor bzw. Nord-Sid- Kor-
ridor Zagreb/Ljubljana — Graz — Linz — Prag) und der Flughafen Linz optimale Vor-
aussetzungen. Bestehende Defizite in der internationalen Erreichbarkeit sind zu be-
seitigen. In weiterfiihrenden Uberlegungen sollen die Voraussetzungen ge-
schaffen werden, dass die durch die TEN bewirkten groBrdumigen Erreichbar-
keitsvorteile moglichst weit "in die Regionen hinausgetragen” und dadurch die
Nutzenwirkungen fiir Oberdsterreich maximiert werden.

Regionalverkehr — Erreichbarkeit innerhalb des Landes Oberosterreich

Alle Regionen, Wirtschaftsraume, Stadte und Gemeinden in Oberdsterreich sollen flr
alle Verkehrsmittel angemessen und gut erreichbar sein. Es wird ein ausgewogenes
Angebot mit allen Verkehrsmitteln angestrebt. Der Offentliche Verkehr hat im Verhalt-
nis zum MIV, abgesehen von den Hauptachsen des Bahnverkehrs, einen grof3en
Nachholbedarf. Dieser Nachholbedarf soll durch die Umsetzung aller OV-Regional-
verkehrskonzepte und von Strategien zur Sicherstellung einer ausreichenden Mobili-
tat fur Personen, die Uber kein KFZ verfligen, erflllt werden.

Zur nachhaltigen Starkung des Offentlichen Verkehrs im gesamten Bundesland soll
durch ein Konzept fir ein offensives Mobilititsmanagement des Landes Ober-
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Osterreich in allen Regionen die bedarfsgerechte Weiterentwicklung der OV-Kon-
zepte sichergestellt werden, wobei der Identifizierung der Regionen mit den Proble-
men und Chancen des Offentlichen Verkehrs, der weitere Abbau der Zugangs-
barrieren zum OV sowie letztendlich eine verstarkte Inanspruchnahme des Angebo-
tes ein hoher Stellenwert zukommt. Fir den FuRganger- und Fahrradverkehr ist lan-
desweit und in den Gemeinden ein sicheres Wegenetz auszubauen. Der Schwer-
punkt liegt dabei vor allem im Bereich von Siedlungsgebieten und in der Optimierung
der AufschlieRung von OV-Haltestellen.

Verkehr im Ballungsraum Linz

Die Erreichbarkeit des Ballungsraums Linz soll insbesondere mit dem Offentlichen
Schienenverkehr massiv verbessert werden. Durch ein integratives Konzept sol-
len mégliche Synergien zwischen den Verkehrstragern und zwischen Verkehr,
Standortentwicklung und Wirtschaftspolitik aufgezeigt werden.

® Oberosterreich — das Land mit einer optimalen Abstimmung von
Raumnutzung und Verkehrsinfrastruktur

Eine der wichtigsten Voraussetzung zur Vermeidung von unnétigem KFZ-Verkehr ist
die Schaffung (bzw. Erhaltung) von kompakten Siedlungsstrukturen, d.h. die Verhin-
derung von Zersiedelung und die Schaffung von strukturell ausgewogener Durchmi-
schung von miteinander vertraglichen Nutzungen. Kompaktere Siedlungsstrukturen
mit hoher Bevolkerungsdichte sind auch im landlichen Bereich anzustreben. Bei
Neubauten fur Wohnen und Betriebsnutzung ist insbesondere auf einen Anschluss
fur einen attraktiven Offentlichen Verkehr mit guter raumlicher und zeitlicher Erreich-
barkeit zu achten. In den Férderrichtlinien flr Betriebsansiedlungen und fir Wohnbau
sind diese Grundsatze zu bertcksichtigen: Einer weiteren Entwicklung innerhalb be-
stehender Siedlungsgebiete ist Vorrang gegenuber der Neuausweisung von Bauland
zu geben. Bei Betriebsansiedlungen ist bei der Widmung besonders auf die vorhan-
dene Schieneninfrastruktur sowie auf gemeindeubergreifende Betriebsbaugebiete
Bedacht zu nehmen und diesen der Vorzug zu geben.

® Oberosterreich — das Land mit einer ausgewogenen Verkehrs-
mittelaufteilung

Die Trendentwicklung einer starken Zunahme des Autoverkehrs zu Lasten der Ubri-

gen Verkehrsmittel soll zu Gunsten einer ausgewogenen Verkehrsmittelaufteilung

verandert werden. Fur den Verkehr der oberdsterreichischen Wohnbevolkerung wird,

bezogen auf das Jahr 2021, folgende Verkehrsmittelaufteilung angestrebt:

FuBganger- und Fahrradverkehr: Trendumkehr von der prognostizierten star-
ken Abnahme des Weganteils des FuBganger- und Radverkehrs! Als Trend-

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 77 von 144

entwicklung ist bis zum Jahr 2021 eine starke Abnahme der Weganteile des Fahrrad-
verkehrs von derzeit rund 7 % auf 5 % und des FulRgangerverkehrs von derzeit rund
16 % auf 11 % zu erwarten. Der Abnahme des Weganteils des Fullganger- und Rad-
fahreranteils soll entgegengewirkt werden. In den Stadten ist ein Anstieg des Rad-
verkehrsanteils anzustreben. Im Ful3gangerverkehr wird ein Abschwachen des sin-
kenden Trends angestrebt.

Als Zielvorgabe soll der abnehmende Trend beim Fahrradverkehr gestoppt und vor-
erst eine Stabilisierung auf dem derzeitigen Niveau erreicht werden. Nur bei tiefgrei-
fenden Malinahmen konnte langerfristig eine Steigerung des derzeitigen Weganteils
von 7 % auf 8 % bis zum Jahr 2012 und auf 10 % bis zum Jahr 2021 erreicht wer-
den.

Offentlicher Verkehr: Trendumkehr von einer prognostizierten Verringerung hin
zu einer Zunahme der Weganteile des Offentlichen Verkehrs!

Die Trendentwicklung zeigt fiir den Weganteil des Offentlichen Verkehrs einen ab-
nehmenden Trend. Bis zum Jahr 2021 wiirde der Weganteil des OV von derzeit 15
% auf ca. 13 % abnehmen. Im Ballungsraum (mit entsprechenden Kapazitats-
engpassen beim MIV und einem guten Angebot des Offentlichen Verkehrs) ist das
Potential deutlich gréRer als der angegebene Mittelwert fir ganz Oberdsterreich, in
dinn besiedelten Gebieten deutlich geringer. Als Zielvorgabe soll bis zum Jahr
2021 der abnehmende Trend gestoppt und ein Halten des derzeitigen Wegan-
teils des Offentlichen Verkehrs von 15 % incl. der Wege zu FuB und mit dem
Fahrrad von 36 % (Wert des Jahrs 2001) erreicht werden. (Darstellung 37).

80%
70%
60%
50% yvos

5 40% 36%
30— ———
Trend 2011: Trend 2021
20% FuB3§e;2 ov FuBZI;?/:I ov
10%
0%

1992 2001 2011 2021

Wohnbevélkerung

Weganteil des OV, Fahrrad- und
FuRgangerverkehrs an allen Wegen der

oberosterreichische

Darstellung 37: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Entwicklung des Weganteils der
Verkehrsmittel zu FuB, Fahrrad und Offentlicher Verkehr; Wege der oberésterreichischen
Wohnbevélkerung im Werktagsverkehr (Werte an die aktuelle Prognose angepasst)
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Motorisierter Individualverkehr (MIV — PKW, Kombi, Moped oder Motorrad als
Lenker oder Mitfahrer): Prognostiziertes starkes Wachstum abschwachen!

Die Trendentwicklung zeigt beim MIV in der Zukunft ein kontinuierliches weiteres
Wachstum. Bis zum Jahr 2021 ist als Trendentwicklung eine Steigerung des Wegan-
teils des MIV von derzeit 64 % auf 71 % zu erwarten. Diese Zunahme soll durch die
MaRRnahmen des verkehrspolitischen Leitbildes Oberosterreich stark abgeschwacht
werden. Als Ziel fiir das Jahr 2021 wird ein Weganteil des MIV von 64 % (Wert
des Jahres 2001, gegeniiber 71 % in der Trendprognose 2021) angestrebt. (Dar-
stellung 38).

80% Trend My Trend MIV 2021: ]
2011: 68% S 1%

N W B n 2] ~
LI %I 8 Z
X R R R R R

oberdsterreichischen Wohnbewlkerung

Weganteil der MI\VANutzer an allen Wegen der

1992 2001 2011 2021

Darstellung 38: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Entwicklung des Weganteils des
motorisierten Individualverkehrs; Wege der oberésterreichischen Wohnbevélkerung im Werk-
tagsverkehr (Werte an die aktuelle Prognose angepasst)

In der politischen Praxis gestaltet sich die Beeinflussung des PKW-Verkehrs als au-
Rerst schwierig. Wird eine relativ geringe Zunahme der Mobilitat insgesamt (d.h. alle
Wege zusammen) unterstellt, ist eine Stabilisierung oder Reduktion der Wege mit
dem PKW mit erheblichen Steigerungen der Wege im "Umweltverbund" verbunden
und fuhrt dort in aufkommensstarken Raumen zu Kapazitats- und Qualitatsproble-
men.

Die PKW-Fahrleistung zeigt bis zum Jahr 2021 als Trendentwicklung einen zu erwar-
tenden Zuwachs um 35 % gegenuber 2001. Dieser prognostizierte Zuwachs soll ver-
ringert werden (+20 % gegenuber 2001, Darstellung 39).
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Darstellung 39: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Entwicklung der PKW- Fahrleistung;
Wege der oberdsterreichischen Wohnbevélkerung (Werte an die aktuelle Prognose angepasst)

Guterverkehr: Abschwachen der prognostizierten starken Zuwachse im Stra-
Renguterverkehr! Fur den Strallenguterverkehr zeigt sich in der Trendprognose ei-
ne starke Zunahme des Transportaufkommens und der Fahrleistung. Die LKW-
Fahrleistung wird in der Trendprognose von derzeit ca. 1,2 Mrd. LKW-Km pro Jahr
auf ca. 1,8 Mrd. LKW-Km im Jahr 2021 zunehmen (+50 % 2001, Darstellung 19).
Diese Zuwachse des Stralenguterverkehrs sollen abgeschwacht werden. Als Ziel
wird eine Reduktion um 15 bis 20 % des Trendzuwachses angestrebt. Der zuneh-
mende Trend des Guterverkehrs auf der Eisenbahn und auf der Donau soll verstarkt
werden. Trotz dieser Malinahmen ist ein weiteres Wachstum des LKW-
Guterverkehrs zu erwarten (Darstellung 40).

Auch die Verminderung der LKW-Fahrleistungen gestaltet sich in der politischen Pra-
xis als schwierig. Auf Grund des derzeitigen Anteiles des Stral3enguterverkehrs an
den Transporten wirde eine signifikante Entlastung der Stral3e Uberproportionale
Zuwachse auf der Bahn bedeuten. Ohne gravierende Kapazitatssteigerung waren
dort Probleme bei der Leistungsfahigkeit und der Transportqualitat zu erwarten. Mit-
tel- bis langerfristig ware eine Reduktion des Transportaufkommens durch Umorga-
nisation der Wirtschaft in Richtung "regionaler Kreislaufwirtschaft" Voraussetzung.
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Darstellung 40: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Entwicklung der LKW-
Verkehrsleistung in Oberésterreich (Werte an die aktuelle Prognose angepasst)

® Oberosterreich — das Land mit sozialer und umweltvertraglicher
Verkehrsabwicklung

Die Verringerung der negativen Auswirkungen des Verkehrs soll einerseits durch mo-
torisierten Verkehr vermeidende Strukturen und eine ausgewogene Verkehrsmittel-
aufteilung sowie andererseits durch eine Verbesserung der Verkehrsablaufe der
nicht verlagerbaren Anteile des KFZ-Verkehrs erreicht werden. Durch aktive Schutz-
malnahmen soll so weit wie moglich beim Verursacher angesetzt werden (z.B. larm-
armes und angepasstes Fahren). Fahren mit angepassten Fahrgeschwindigkeiten im
stetig flieRenden Verkehrsstrom entlastet die Umwelt und ist verkehrssicherer. In vie-
len Bereichen sind jedoch passive SchutzmalRnahmen unerlasslich.

Ein wesentliches Ziel ist die Anhebung der Verkehrssicherheit. Dazu werden folgen-
de quantitativen Ziele definiert:

® \Verringerung der in Oberodsterreich bei Verkehrsunfallen getéteten Personen von
derzeit rund 170 Personen pro Jahr bis zum Jahr 2011 auf unter 85 Personen
und bis zum Jahr 2021 auf unter 60.

® Halbierung der Anzahl der bei Verkehrsunfallen in Oberdsterreich verletzten Per-
sonen von derzeit rund 12.600 (2001) bis zum Jahr 2011 auf unter 10.000 und bis
zum Jahr 2021 auf unter 9.000 (-29 %); (Darstellung 41).
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Darstellung 41: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Verringerung der Anzahl der bei Ver-
kehrsunféllen in Oberdsterreich getéteten Personen

Die prognostizierten starken Trend-Zunahmen der CO,-Emissionen des Stral3enver-
kehrs (PKW, Krad, LKW) sollen deutlich verringert werden. Die Trendentwicklung
verursacht bis zum Jahr 2021 eine Zunahme der CO,-Emissionen um ca. 50 % ge-
genuber 1991 (Darstellung 42).
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Darstellung 42: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Verringerung der CO2 Emissionen
des oberdsterreichischen StraBenverkehrs (MIV und LKW) — Werte der Graphik an die aktuelle

Prognose angepasst
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Mit der Umsetzung des MalRnahmenpakets ist eine Verringerung der CO,-Emissio-
nen um rund 14 % gegenuber dem Trend erreichbar. Das bedeutet fur das Jahr 2021
eine Zunahme um rund 35 % gegenuber dem Jahr 1991 und stellt auf Grund der
heutigen Kompetenzlage und offentlichen Akzeptanz ein sehr ambitioniertes Ziel dar.
Mit landespolitischen MaRnahmen alleine ist das Kyoto-Ziel nicht zu erreichen. Nur in
Kombination mit anderen vom Land Oberdsterreich, dem Bund und der EU auch in
anderen Verursachersegmenten angestrebten Absenkungen der CO2 Emissionen sind
die Kyoto-Ziele erreichbar. Die NOx-Emissionen und Partikelemissionen zeigen
durch die Weiterentwicklung der Abgasnormen deutliche Ruckgange (Darstellung 43
und 44).
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Darstellung 43: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Verringerung der NOx-Emissionen
des oberdsterreichischen StraBenverkehrs (MIV und LKW); Graphik aktualisiert
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Darstellung 44: Trendentwicklung und Zielvorgabe fiir die Verringerung der Partikel-Emissionen des oberésterreichi-
schen StraBBenverkehrs (MIV und LKW) Graphik aktualisiert
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® Oberosterreich — das Land strebt Kostenwahrheit im Verkehr an!

Die Einfuhrung der Kostenwahrheit im Verkehr ist zur Losung vieler Verkehrsprob-
leme notwendig. Dies ist aber nicht allein auf lokaler und regionaler Ebene mdglich,
sei es aus fehlender Akzeptanz der Bevolkerung, sei es aus Grinden der Wettbe-
werbsverzerrung und der Kompetenz. Das Land Oberosterreich wird sich auf natio-
naler und europaischer Ebene daflr einsetzen, dass schrittweise MalRinahmen in die-
se Richtung realisiert werden.

® Oberosterreich — das Land mit verkehrspolitischem Qualitats-
management!

Verkehr ist ein integraler Bestandteil des Lebens. Mobilitat und Wirtschafts-
beziehungen sind ohne motorisierten Verkehr nicht moglich. Qualitat im Verkehr stellt
somit einen integralen Bestandteil des umfassenden Begriffes "Lebensqualitat" dar.
Durch ein laufendes Monitoring sollen die Zielerreichungsgrade des Gesamt-
verkehrskonzeptes beobachtet werden.

® Gender mainstreaming - Oberosterreich fordert die Gleich-
stellung von Frauen und Mannern

Die Verkehrsumwelt ist in erheblichem Ausmal® durch die Sichtweise und Erforder-
nisse motorisierter berufstatiger Manner im Alter zwischen 20 und 60 gepragt.
Zwangslaufig kommen dadurch die Bedlrfnisse anderer Benutzergruppen in den
Hintergrund. Die Verkehrspolitik wird sich verstarkt dem Ziel widmen, die unter-
schiedlichen geschlechtsspezifischen Rahmenbedingungen, Sichtweisen und Anlie-
gen in die Entscheidungsfindung einflieen zu lassen. Die Gleichstellung von Man-
nern und Frauen ist in Zukunft effizienter und relevanter zu gestalten und muss ein
selbstverstandlicher Bestanteil politischen Handelns werden.

Im Jahr 2012 soll eine umfassende Evaluierung erfolgen. Dabei ist auch die
Einhaltung der Qualitatsstandards und die Umsetzung des Zieles "Herstellen
eines barrierefreien Verkehrssystems"” zu liberpriifen.

5.4 Verkehrspolitik, Standortqualitiat und Arbeitsmarkt

In Zeiten eines angespannten Arbeitsmarktes beschaftigen die Menschen Fragen der
Standortqualitat, der Wettbewerbsfahigkeit der heimischen Wirtschaft und der Ar-
beitsplatzsicherheit. Im Vergleich dazu treten andere Fragen wie Umweltvorsorge,
Klimaschutz oder die qualitative Performance der Verkehrsmittel in den Hintergrund.
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Es wird sogar verlangt, berechtigte Anliegen des Umweltschutzes gegenuber Erfor-
dernissen der Wirtschaft und des Standortraumes zuruckzustellen. In diesen Fallen
ist es Aufgabe einer vorausschauenden Verkehrspolitik, einen Ausgleich zwischen
den Erfordernissen der Standortqualitat und der langerfristigen Umweltvorsorge zu
finden. Bei langerfristiger Betrachtung treten die Widerspruche zwischen den Zielset-
zungen der beiden politischen Handlungsfeldern in den Hintergrund, vielfach wird
auch von einer weitgehenden Annaherung der Ziele gesprochen; Umweltvorsorge ist
Voraussetzung einer langerfristigen Standortsicherung.

Die Arbeitslosigkeit ist in Oberosterreich geringer als der 6sterreichische Durch-
schnitt. Die Ursache fur die groRere Krisenresistenz der oberdsterreichischen Wirt-
schaft liegt in mehreren Faktoren, wie in der Exportorientierung, der Nahe zum dy-
namischen bayrischen Wirtschaftsraum, der Qualifikation und Mobilitat der Arbeits-
krafte, in einer ausreichend guten Binnenerschlie3ung aller Landesteile, in den guten
Standortfaktoren im Linzer Zentralraum und auch in der guten Erreichbarkeit des o-
berosterreichischen Zentralraumes auf Grund der Lage an qualitativ und kapazitiv
gut bemessenen Verkehrswegen, vor allem an der Ost-West-Achse.

Verkehrspolitik ist Standortpolitik. Die Standortwahl der Unternehmen spielt sich in
der europaischen, fir viele Produktionszweige auch in der weltweiten Konkurrenz ab.
Der Wettbewerb flihrt dazu, dass Unternehmen die Produktionsvorgange zuneh-
mend aufteilen und Teilfertigungen in kostengunstigere Standorte verlagern. Unter-
nehmensubergreifende logistische Prozesse schaffen die Voraussetzung fir die
termingerechte Zusammenfihrung der Komponenten und fir die Endfertigung. Kén-
nen Standorte den harten Anforderungen nicht entsprechen, scheiden sie aus dem
weiteren Wettbewerb aus. Transport wird zum integralen Bestandteil logistischer
Prozesse.

Durch das Wechselspiel zwischen den verschiedenen Standortanforderungen wird
die Standortpolitik zunehmend zu einer integrativen Aufgabe, in der der Verkehrspoli-
tik eine unverzichtbare Rolle zukommt. Wirtschaftsférderung, rasche und effiziente
Behdrdenverfahren, ein wirtschaftsfreundliches Ambiente, Zugang zu marktorientier-
tem Know-how (,Wissensgesellschaft‘) und gute Erreichbarkeiten von Bezugs- und
Absatzmarkten sind Voraussetzungen fur erfolgreichen Standortwettbewerb. Immer
mehr gewinnen ,softe“ Standortfaktoren wie kulturelles Angebot in zumutbarer Ent-
fernung, Freizeit- und Erholungsmoglichkeiten und auch eine umweltfreundliches
Umfeld an Bedeutung.

Die Anforderungen der Wirtschaft stellen sich fiir die Verkehrspolitik des Bundes und
auch fur die des Landes Oberdsterreich in weiten Bereichen als Megatrends dar. Die
weltweiten Entwicklungsvorgaben sind gesteuert vom Zwang zu kurzfristiger Kapital-
rentabilitat, standig wechselnden Firmenzusammenschlissen und Konzentrations-
tendenzen zu immer grélReren, oft weltweit agierenden Einheiten.
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Neue Herausforderungen der Wirtschaft bringen auch fur die Verkehrspolitik zusatz-
liche Aufgaben.

Transeuropdische Netze (TEN): In den Vertragen von Maastricht hat die Euro-

paische Union erstmals kontinentumspannende Infrastrukturnetze definiert, die in
den Leitlinien 1996 weiter konkretisiert und in weiter Folge revidiert wurden. Auch
wenn diese grofdraumigen Verkehrsverbindungen wegen der Prioritat national-
staatlicher Interessen und auf Grund von Finanzierungsengpassen bislang noch
nicht jene Funktion Ubernommen haben wie in euphorischen Erwartungen zum
Ausdruck kommt, werden alle nationalen Planungen vor dem Hintergrund der
transeuropaischen Netze thematisiert. Oberdsterreichs Lage an der multimo-
dalen Donauachse und der ,,Zukunft-Achse” Nord-Siid findet gute Aus-
gangsbedingungen. Diese Vorteile gilt es zu nutzen.

Lage an den Korridoren und Knoten als Standortfaktor: Zwischen den Regi-
onen findet mittlerweile ein Wettbewerb um gunstige Lagen an Korridoren und
Knoten statt. Die transeuropaischen Netze als hochstrangige Verkehrsverbindun-
gen begunstigen naturgemaly die hochrangigen Zentren und Wirtschaftsraume.
Zwangslaufig hat diese Bevorzugung eine relative Abwertung der abseits der
Achsen liegenden Raume zur Folge. Das Land Oberésterreich sieht eine pri-
mdére verkehrspolitische Aufgabe darin, die Voraussetzungen dafiir zu
schaffen, dass die in den TEN-Knoten generierten Wachstumspotentiale
méglichst weit in die Regionen "hinausgetragen” werden.

Bedeutungsgewinn hochrangiger Zentren: Bereits in den letzten Jahren zei-
gen sich auf regionaler, nationaler und internationaler Ebene Tendenzen einer
zunehmenden Bedeutungsverlagerung zu immer hoherrangigeren Zentren. Aus
betriebswirtschaftlichen Uberlegungen werden 6ffentliche und private Einrichtun-
gen zentralisiert. Dieser europaweite Trend ist auch in Oberdsterreich gegeben.
Die Entwicklung der Bevdlkerung und der Arbeitsplatze zeigt seit mindestens 20
Jahren Konzentrationstendenzen im Linzer Zentralraum. Die wirtschaftliche Stabi-
litdt und Dynamik der Regionen kann nur dann aufrechterhalten werden, wenn sie
durch attraktive und leistungsfahige Verkehrsverbindungen untereinander ver-
netzt und vor allem an den Zentralraum angebunden sind.

Der Zentralraum als Wachstumsregion: Bereits derzeit sind im oberdsterrei-
chischen Zentralraum in aufkommensstarken Zeiten die Verkehrsinfrastrukturen
Uberlastet; die Standortqualitdt wird zunehmend beeintrachtigt. Die jahrlichen
Stauverluste werden mit rund 8 Mio. KFZ-Stunden beziffert. In einer Stauprogno-
se wurde nachgewiesen, dass weder durch ein ambitioniertes Strallenausbau-
programm noch durch das Nahverkehrsprogramm fir den Grof3raum Linz eine
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Entlastung erwartet werden kann. Erst durch die aufeinander abgestimmte Um-
setzung der Ausbauprogramme beider Verkehrstrager kdnnen die Stauverluste
auf dem derzeitigen Niveau stabilisiert werden. Damit die Funktionsfahigkeit
des oberésterreichischen Zentralraumes auch ldngerfristig aufrecht erhal-
ten werden kann, wird auf der Basis der Grundprinzipien des Gesamtver-
kehrskonzeptes ein integratives Entwicklungsprogramm fiir den Gesamt-
raum Linz erstellt.

e Stau als Wachstumshemmnis: Bereits derzeit entfallen im oberdster-
reichischen Zentralraum von allen Stauverlusten von rund 250 Mio. Euro rund ein
Viertel auf den Wirtschaftsverkehr (davon rund je die Halfte auf den Personen-
wirtschaftsverkehr und auf den Guterverkehr). Die geldbewerteten Stauverluste
der Wirtschaft liegen in der GroRenordnung von 60 bis 70 Mio. Euro pro Jahr. Wie
die Stauberechnungen zeigen, wirden die Stauverluste der Wirtschaft ohne Leis-
tungen des Offentlichen Verkehrs um 20 bis 25 % Uber dem derzeitigen Niveau
liegen. Der weitere Ausbau des offentlichen Verkehrs schafft somit Standortquali-
tat. Die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im Linzer Raum ist ein An-
liegen des Landes Oberdsterreich; das StraBenbaukonzept und das Nah-
verkehrsprogramm fiir den GroBraum Linz sollen umgesetzt werden.

e Die Europdische Integration bringt neue Herausforderungen: Die Ostoffnung
1989/90 und der EU-Beitritt ehemaliger Staatshandelslander hat die Landkarte
Europas nachhaltig geandert. Die sich daraus ergebenden Konsequenzen wer-
den vor dem Hintergrund der damit verbundenen Chancen und Gefahren gese-
hen. Aus wirtschaftlicher Sicht bringt der weitere Fortschritt der Europaischen In-
tegration zusatzliche Kooperationsmdglichkeiten, eroéffnet den Zugang zu weite-
ren Bezugs- und Absatzmarkten und ermaoglicht einen regen Handelsaustausch.
Voraussetzung flr die Realisierung dieser Potentiale sind entsprechende Infra-
strukturen, die die rund 40jahrige Trennung Uberwinden.

e Die Donauachse als multimodaler Wirtschaftsraum: Der Donaukorridor (auch
,Magistrale fur Europa Paris — Minchen — Linz — Wien — Budapest®) gilt als eine
der drei Ost-West-Verbindungen von europaischem Format. In Osterreich schaf-
fen die drei Verkehrstrager A 1 Westautobahn, Westbahn und die Binnenwasser-
stralde Donau gunstige verkehrliche Standortvoraussetzungen. Durch die Verbin-
dung mehrerer dsterreichischer Landeshauptstadte und Wirtschaftsraume qilt die
Achse als Ruckgrat der dsterreichischen Wirtschaft. Die Verkehrswege schaffen
die Verbindung zu den Wachstumsmarkten in den Ostlichen EU-
Erweiterungsstaaten. Die Anpassung der Infrastrukturen an den steigenden Be-
darf stellt eine enorme verkehrs- und standortpolitische Aufgabe dar. Das Land
Oberésterreich hat Vorarbeiten fiir eine bessere Positionierung der Donau,
der Anschlussbahnen und des kombinierten Verkehrs am Transportmarkt
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geleistet. In Kooperation mit Partnern sollen diese Schritte mit dem Ziel der
Standortsicherung operationalisiert werden.

e Der Ausgleich der Verkehrstrdager: Alle vorliegenden Prognosen zeigen ein
starkes Wachstum des Guterverkehrs auf der Stra’e und eine Stagnation auf der
Schiene und der Binnenschifffahrt. Diese von Kraften und Rahmenbedingungen
des Transportmarktes gesteuerte Entwicklung gerat zunehmend in Konflikt mit
Zielsetzungen aus anderen Bereichen (Umweltvorsorge, Kapazitat der Ver-
kehrswege etc.). Schon seit Jahren liegen die Wachstumsraten des StralRengu-
terverkehrs Uber denen der Ausbauleistungen der Verkehrsnetze. Die Schere
zwischen Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage oOffnet sich zunehmend. Im
Sinne einer nachhaltigen Verkehrspolitik werden Strategien Uberlegt werden
mussen, mit welchen Mitteln gegengesteuert werden kann. Die Verkehrspolitik
des Landes Oberdsterreich hat nur begrenzte Mdglichkeiten einer Einflussnahme.
Durch eine sich an verkehrlichen Méglichkeiten orientierende Standortpla-
nung kann mittel- bis langerfristig eine dampfende Wirkung auf die Zunah-
me des StraBBengiiterverkehrs erzielt werden, ohne die Qualitit des Stand-
ortraumes zu beeintrachtigen.

e Ausbauerfordernisse im landlichen Raum: Auch der landliche Raum ist ei-
genstandiger Lebens- und Wirtschaftsraum, der nicht ausschlielich im Hinblick
auf seine Orientierung auf den Zentralraum gesehen werden darf. Voraussetzung
fur die Stabilitat der landlichen Raume sind attraktive Verbindungen auf der Stra-
Re und im Offentlichen Verkehr. Ortsumfahrungen, Entscharfung von Engstellen,
Mindesterreichbarkeiten von zentralen Orten missen sicherstellen, dass die
durch Verlagerung von o6ffentlichen und privaten Einrichtungen in héherrangige
Zentren erfolgte ,Ausdinnung“ kompensiert werden kann. Das Land Oberéster-
reich bekennt sich zur ErschlieBung aller Landesteile; das StraBennetz und
der Offentliche Verkehr sollen bedarfsgerecht ausgebaut und erhalten wer-
den.

o Flexibilitat der Arbeitswelt: Zunehmend wird von den Arbeitnehmern eine gro-
Rere Bereitschaft erwartet, sich an die zeitlichen Erfordernisse der Betriebe anzu-
passen. Zwangslaufig bringt diese Flexibilisierung der Arbeitswelt fir die auf den
Offentlichen Verkehr Angewiesenen erhebliche Erschwernisse. Schon aus Grin-
den der Kosten und der Effizienz kdnnen nicht in allen Fallen Abendverbindungen
im herkdmmlichen Linienverkehr angeboten werden. Die Verkehrspolitik des Lan-
des Oberosterreich wird darauf Bedacht nehmen, eine Mindesterreichbarkeit si-
cherzustellen und in Zeiten und Radumen schwachen Verkehrsaufkommens den
Umstieg auf bedarfsgesteuerte Systeme (Linientaxis, Rufbusse etc.) beschleuni-
gen. In den regionalen Verkehrskonzepten und mittels der Verkehrsdienste-
vertrdge wird eine Mindesterreichbarkeit angestrebt. Mittel- bis ldngerfristig
betrachtet besteht Hoffnung, dass durch die verstérkte Integration der mo-
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dernen Informationstechnologie (,,Telematik “im Verkehr) systembedingte
Defizite des herkémmlichen Linienverkehrs kostengiinstig kompensiert
werden kénnen. Das Land Oberésterreich unterstiitzt diese Bemiihungen
des Bundes (Telematik-Rahmenplan) und der Verkehrsunternehmen.

e Erhaltung und Starkung lokaler Strukturen: Ein Groldteil des Alltagslebens
vieler Menschen spielt sich in unmittelbarer Wohnumgebung ab. Die Aufenthalts-
qualitat ist somit ein Teil der Lebensqualitat. Die fuRlaufige Erreichbarkeit (oder
Erreichbarkeit mit dem Fahrrad) von Einrichtungen des taglichen Bedarfes ist ein
Beitrag zur lebenswerten Umwelt, zur lokalen Wirtschaft, zur Verminderung der
Abhangigkeit vom PKW und in weiterer Folge zur Krisenvorsorge. In Zusammen-
arbeit mit den Gemeinden soll bei Ortsplanungen, Errichtung von Umfahrungen
oder sonstigen Mallinahmen darauf Bedacht genommen werden, dass stabile lo-
kale Strukturen erhalten und gestarkt werden. Ausbau von Einrichtungen fir den
nichtmotorisierten Verkehr und den Offentlichen Verkehr kénnen dieses Ziel un-
terstitzen. In Zusammenarbeit mit den Fachdienststellen des Amtes der O-
berosterreichischen Landesregierung werden die diesbeziiglichen Bemii-
hungen der Gemeinden tatkraftig unterstiitzt. Beratungen und Férderungen
werden angeboten.

e Nachhaltige Verkehrs- und Standortpolitik

Ein nachhaltiges Verkehrssystem orientiert sich am Ausgleich zwischen 6konomi-
schen, dkologischen und sozialen Erfordernissen innerhalb 6kologischer Schran-
ken und versteht sich als mittlere Position zwischen einem o6konomisch-
expansiven und einem Okologisch-restriktiven Weg. Die Aufgaben der einzelnen
Verkehrstrager ergeben sich nicht aus einer Fortschreibung aktueller Trends,
sondern entsprechend ihrem Beitrag zur langerfristigen Problemldsung.

Entsprechend den vorliegenden Prognosen qilt der Linzer Zentralraum als poten-
tieller Problemraum. In solch sensiblen Rdumen kdnnen trotz laufender techni-
scher Verbesserungen langerfristig die_umweltpolitischen Ziele ohne Stabilisie-
rung der Verkehrszunahmen nicht erreicht werden. Bei Erreichen von Immissi-
onsgrenzwerten entsteht eine Emissionskonkurrenz_zwischen den Emittenten,
sodass ohne gegensteuernde MalRnahmen gesamtgesellschaftlichen Zielsetzun-
gen unter anderem die Standortqualitat beeintrachtigt wird. Die Zukunftsfahigkeit
erfordert gegensteuernde verkehrspolitische Strategien.

Diese Probleme kénnen nur dann uberwunden werden, wenn die Grenzen der
traditionellen_Zustandigkeiten Uberschritten werden. Zwischen der Erflullung von
Umweltstandards und den Erfordernissen der regionalen Standortqualitat beste-
hen starke Wechselwirkungen. Langerfristig angelegte Strategien haben diese
Netzwerke zu berlcksichtigen. Die Einhaltung von Umweltstandards ist nicht al-
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lein verkehrs- oder umweltpolitisch, sondern immer standortpolitisch zu begriin-
den.

Im_Gesamtverkehrskonzept 2008 wurde ein _nachhaltiges Verkehrssystem
als Leitbild fiir den Verkehr der Zukunft formuliert. Seitens des Landes 00
soll daher ein integratives Konzept fur nachhaltige Verkehrs- und Standort-
politik erarbeitet werden.

Verschiedene Signale deuten darauf hin, dass die derzeitigen wirtschaftlichen Prob-
leme nicht temporar, sondern von eher langerfristiger Dauer sein werden. Der welt-
weite Wettbewerb wird einerseits durch die Transporttechnologie ermdglicht, stellt
andererseits an diese enorme Anforderungen. Die Verkehrspolitik kann diese Prob-
leme nicht alleine |0sen, jedoch in einem integrierten Politikkonzept einen Beitrag
leisten.

Das Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 kann naturgemdRB nicht die
aktuellen Probleme des Arbeitsmarktes I6sen, versteht sich aber als Impuls,
die Méglichkeiten der Verkehrspolitik aus einer integrativen Sicht in die Erhal-
tung und Verbesserung der Standortqualitét fiir die heimische Wirtschaft ein-
zubringen.
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6 Generelles MaBnahmenprogramm

Damit das verkehrspolitische Leitbild Oberosterreich 2008 sukzessive erreicht wer-
den kann, ist die Realisierung von MalRnahmen erforderlich, die im Folgenden als
generelles MalRnahmenkonzept systematisiert sind. Dieses ist nach Beschluss-
fassung des verkehrspolitischen Leitbildes Oberdsterreich 2008 weiterzuentwickeln
und als detailliert ausgearbeitete MalRnahmenliste mit Kosten- und Zeitbezug wiede-
rum der politischen Beschlussfassung zuzufuhren.

6.1 Barrierefreiheit und Sicherheit der Verkehrssysteme

6.1.1 Abbau von Zugangs- und Nutzungsbarrieren

Verbesserung der Zuganglichkeit der Verkehrssysteme fiir alle Bevolkerungs-
gruppen

® Das Verkehrssystem hat sich entsprechend den jeweiligen Anforderungen histo-
risch entwickelt. Die Wechselwirkungen zwischen Siedlungsstruktur und Motori-
sierung hat zu einer starken Autoorientierung der gesellschaftlichen Zeitorganisa-
tion, der Erwartungshaltungen der Bevolkerung und auch der "Verkehrs-
landschaft" gefuhrt. Darum ist derzeit der Zugang zum Verkehrssystem fur Per-
sonen mit Mobilitatseinschrankungen erheblich erschwert. Ein vorrangiges Ziel
des Gesamtverkehrskonzeptes Oberdsterreich 2008 ist ein barrierefreies Ver-
kehrssystem. Alle Bevolkerungsgruppen sollen Zugang zu den Verkehrssystemen
haben. Es ist eine Grundversorgung fur alle bereitzustellen. Dabei handelt es
sich um ein alle Bereiche umfassendes Programm. Wegen der Komplexitat der zu
setzenden Malinahmen und der besonderen HOhe der erforderlichen Investitio-
nen zur Erreichung einer durchgangigen Barrierefreiheit von Verkehrsflachen und
im Offentlichen Verkehr ist ein gesondertes Umsetzungsprogramm zu erarbeiten.

Dafur gelten folgende Grundsatze: Behindertengerechte Gestaltung der Gehwege
und Uberquerungshilfen, der 6ffentlichen Verkehrsmittel und Haltestellen sowie
der KFZ-Parkplatze (fir Personen mit eingeschranktem Sehvermdgen, Gehbe-
hinderte, Rollstuhlfahrer usw.). Dazu zahlen z.B.:
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- MalRnahmen fir eine bessere Verknupfung von barrierefreien Angeboten im
offentlichen Linienverkehr (Schaffung eines Grundnetzes);

- Umsetzung der 2001 vom Europaischen Parlament beschlossenen ,Bus-
Richtlinie® (Ausrustungspflicht von Stadtlinienbussen mit einer Absenkvorrich-
tung (kneeling) sowie einer Rampe oder Hebeplattform);

- Leit- und Informationssysteme fur Blinde und Sehschwache (taktile Leiteinrich-
tungen auf Verkehrsflachen, akustische Ampeln u.a.);

- barrierefreie Baustelleneinrichtungen und Sicherung von Gefahrenstellen
(Rampen, sichere Abplankungen fir Sehbehinderte u.a.);

- Richtlinien fur verlassliche Informationen und Hinweise Uber die barrierefreie
Benutzbarkeit von Verkehrsflachen und Verkehrsmitteln im Linienverkehr (Bei-
rat);

® Starkere Berucksichtigung der Erfordernisse von Kindern, insbesondere als Ful3-
ganger und Radfahrer;

® Starkere Berlcksichtigung der Erfordernisse von Senioren bei der Benutzung al-
ler Verkehrsmittel (z.B. durch bessere Beleuchtung, deutlichere Markierungen,

Wegweisung und Information, aber auch durch Niederflurfahrzeuge im OV und

die Beseitigung von Stufen auf Gehwegen und an Haltestellen);

® Anbieten einer Grundversorgung mit dem o6ffentlichen Verkehrsmitteln (z.B. auch
mit flexiblen Angebotsformen) fiir Personen, die Uber kein KFZ verfiigen. Hier be-
steht vor allem in dinn besiedelten Regionen Handlungsbedarf (Versorgungs-
probleme und soziale Vereinsamung durch fehlendes Mobilitadtsangebot).

Im Rahmen der Planungen zur Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof wurde die
Erfahrung gemacht, dass (1) die Fachplanungen die differenzierten Anforderungen
der in der Mobilitat eingeschrankten Personen im Detail nicht kennen, (2) die Anfor-
derungen der Betroffenengruppen oft aul3erst unterschiedlich sind, (3) die Zusatzkos-
ten bei rechtzeitiger Berlicksichtigung in Grenzen gehalten werden kdénnen, (4) durch
Einbeziehung verschiedener Nutzergruppen ("Benutzerbeirat") wertvolle Erfahrungen
gewonnen werden kénnen und (5) die Kosten fir eine begleitende Beratung im Ver-
gleich zu den Projektkosten auferst gering sind. Durch einen Benutzerbeirat kann
eine Verbesserung der Projekte und eine grof3ere Zufriedenheit der Betroffenen er-
reicht werden.

6.1.2 MaBnahmenprogramm Verkehrssicherheit

Neben einer gesunden Umwelt ist die Verkehrssicherheit ein wichtiges Grundbe-
durfnis der Bevdlkerung. Die Erhéhung der Verkehrssicherheit ist daher eine ver-
kehrspolitische Daueraufgabe ersten Ranges. Das mit Unféllen verbundene Leid,
aber auch die volkswirtschaftlichen Verluste rechtfertigen einen konzentrierten Mittel-
einsatz.
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Das oberdsterreichische Verkehrssicherheitsprogramm umfasst Ziele und Malnah-
men, um in den Handlungskreisen Mensch, Fahrzeug und Straleninfrastruktur

e die Verkehrsteilnehmer zu einem sicheren Verhalten zu veranlassen,

e den technischen Fortschritt bei den Fahrzeugen besser zu nutzen und

e Uber Forderungen fur eine Verbesserung der Stral3eninfrastruktur zu sorgen.

Im Besonderen sind folgende MalRnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit in
0O vor allem durch verstirkte Bewusstseinsbildung und Aufkldrung der Verkehrsteil-
nehmer zu setzen:

. Aufklarungskampagnen zum Thema Gurt und Kindersitz, um hier die Verwen-
dungsquote zu steigern.

. Erhdhung der Schulwegsicherheit durch verstarkten Einsatz von Schiler- und El-
ternlotsen. Verbesserung der Sicherheit im Schulumfeld durch FulRiganger und
fahrradfreundliche Gestaltung des StralRenraumes. Flachendeckende Verkehrs-
erziehung.

. Zielgerichtete Uberwachung zur Schaffung eines sicheren Schulbusbetriebes.

. Berucksichtigung der Bedurfnisse von Menschen mit Handicap durch barrierefreie
Gestaltung von Verkehrswegen und Verkehrsmitteln. Zielgerichtete Beratung die-
ser Gruppe in Fragen der individuellen Mobilitat.

. Erfassung und Sanierung von Unfallhdufungsstellen im 04. StralRennetz.

. Uberwachung und Steuerung des Schwerverkehrs durch verstérkte Kontrolle von
Lenk- und Ruhezeiten, des technischen Zustandes von Fahrzeug und Ladung
sowie von Ausweichrouten im untergeordneten StralRennetz.

. Besondere Berucksichtigung der Bedurfnisse von Senioren als aktive oder passi-
ve Verkehrsteilnehmer.

. Verstarkte und zielgerichtete Uberwachung von unfallrelevanten Faktoren wie
Geschwindigkeit, Sicherheitsabstand, Alkohol und Drogen.

. Forderung des offentlichen Verkehrs einschlieRlich der Ausweitung des Jugend-
taxis und Discobetriebes.

. Bestellung einer Expertenkommission zur Untersuchung aller maRgeblichen Ver-
kehrsunfélle in OO, mit der Aufgabe entsprechende Sanierungs- und Verbesse-
rungsvorschlage zur Erarbeitung eines MalRnahmenpakets fur mehr Sicherheit bei
ungeschutzten Verkehrsteilnehmern wie bei Kindern, FuRgangern und Radfah-
rern.

Erganzend zu den aus dem oberdsterreichischen Verkehrssicherheitsprogramm ent-

nommenen MalRnahmen werden folgende MaRnahmen vorgeschlagen:

® Anpassung der Strafhohen und Toleranzgrenzen an EU-Standards, intensivere
Kontrolltatigkeit z.B. der Fahrgeschwindigkeiten, der Sozial- und Sicherheitsvor-
schriften (z.B. Lenk- und Ruhezeiten der Berufsfahrer), von Vorrangverletzungen
bei Schutzwegen und Alkohol- und Drogenkontrollen.
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Tempouberwachung mit Section-Control-Technologie auf speziellen Abschnitten
des oberosterreichischen Strallennetzes - vor allem in Tunnels und auf Bau-
stellenabschnitten.

Keine Versuchsstrecken auf Bundes- und Landesstral3en, die Uber die derzeitigen
Tempolimits hinausgehen.

Abschnittsweises LKW-Uberholverbot auf zweistreifigen Autobahnabschnitten, so
wie dies nach einem Landesregierungsbeschluss bereits durchgehend fur die A8
vorgesehen ist.

Entrimpelung des Schilderwaldes — Geschwindigkeitsbeschrankungen muissen
Ubersichtlich gestaltet werden, kurz aufeinander folgende Anderungen des Tempo-
limits werden in Zukunft vermieden.

Schulwegsicherung.

Forcierung von Sicherheitsmanagement im Ortsgebiet.

Uberpriifung von bestehenden Schutzwegen (Querungshilfen) in Richtung Ver-
besserung der Sichtbeziehung - Berlcksichtigung kinderspezifischer Wahrneh-
mungen.

Sanierung von Unfallhdufungsstellen in enger Kooperation zwischen dem BMVIT
und den zustandigen Stellen auf Landes- und Gemeindeebene — regelmalige
Uberpriifung gesetzter MaRnahmen.

Erhdhung der Mobilitdtschancen von Jugendlichen: Dazu wird das Land OO ge-
meinsam mit den Gemeinden den weiteren Ausbau des Nachtbus- und Nachttaxi-
systems forcieren.

Verstarkte Verkehrsaufklarung und Schulung.

Mobilitatstraining fir altere und behinderte Menschen.

Der betreffende Abschnitt des Verkehrssicherheitsprogramms des BMVIT und des
Landes Oberdsterreich soll durch vorwiegend lokale Initiativen einer Umsetzung zu-
gefuhrt werden, z.B. die Einfihrung eines Fordermodells fir Stadte und Gemeinden,
aus dem Verkehrssicherheitsprojekte unterstlitzt werden — Initierung von Sicher-
heitswettbewerben. Die laufende Verkehrssicherheitsarbeit des Landes Oberdster-
reich (mit Verkehrssicherheitskommission) soll fortgesetzt werden. Das Verkehrssi-
cherheitsprogramm Oberdsterreich 2005 - 2010 ist umzusetzen und weiterzuentwi-
ckeln.
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6-2—Landesradverkehrskonzept 6.2. Radverkehr

Der Fahrradverkehr weist im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsteilnahme eine Reihe
von Vorteilen auf, die derzeit auf Grund ungunstiger Bedingungen nicht realisiert
werden. Zur Kompensation dieses Mangels ist aufbauend auf bestehenden Radver-
kehrskonzepten (Landesebene, regional und kommunal) ein durchgangiges Landes-
radverkehrskonzept zu erarbeiten und umzusetzen. Fur den Tourismusverkehr ste-
hen bereits heute attraktive Radrouten in touristisch interessanten Gebieten mit An-
bindung an die uUberregionalen Radwege der Nachbarlander im Vordergrund (z.B.
R1-Donauweg, R2-Salzkammergutweg, R3-Innweg, R4-Traunweg, R5-Grenzland-
weg, R6-Rdmerweg, R7-Ennstalweg, R8-Steyrtalweg usw.). Im Alltagsverkehr be-
steht groRer Nachholbedarf; hier dominiert die Forderung nach sicheren und mog-
lichst direkten Verbindungen zwischen Stadtteilen, Ortsteilen und Gemeinden. Die-
ses Landesradverkehrskonzept ist fur die Zielgruppen Alltagsradverkehr als Schwer-
punkt sowie den Tourismusverkehr auszurichten. Inhalt des zu erstellenden Konzep-
tes sind unter anderem:

InfrastrukturmafRnahmen fiir den Fahrradverkehr:

® Erarbeitung von verbindlichen Richtlinien zur Gestaltung der Fahrradinfrastruktur
in Oberosterreich auf Streckenabschnitten und Knotenpunkten sowie im ruhen-
den Fahrradverkehr (Abstellanlagen);

® forcierter Ausbau von regionalen und Uberregionalen Radfahranlagen (Rad-
wegen, Radfahrstreifen, Radrouten) mit besonderer Beachtung der Bedurfnisse
des lokalen kleinrdumigen Radverkehrs und von wichtigen Hauptrouten des All-
tags-Radverkehrs;

® Verbesserung der Abstellanlagen mit besonderer Bedachtnahme auf Haltestellen
des Offentlichen Verkehrs (Bike-and-Ride) und wichtige Ziele des Radverkehrs.

Organisatorische MaRnahmen fiir den Fahrradverkehr: Mit dem Radverkehrsbe-

auftragten wurde ein erster Schritt zur Neupositionierung des Radverkehrs gesetzt,

wobei die personelle Kapazitat fur die Koordinierung im Rahmen der Tatigkeiten ei-

nes Radverkehrsbeauftragten in ausreichendem Ausmald zur Verfiugung stehen soll.

® Verbesserung der Koordinierung und Kooperation zwischen den Gemeinden bzw.

Land und Gemeinden, Aufbau einer Plattform fur die Zusammenarbeit; Einladung

zur Zusammenarbeit an Gemeinden und Vereine etc.;

Vorgaben fur Fahrrad-Abstellanlagen im oberdsterreichischen Baurecht;

® Radabstellplatze bei offentlichen Landesbauvorhaben, das Land als Bauherr G-
bernimmt Vorreiterrolle;

® Intensive Uberwachung, z.B. von Radverkehrsanlagen hinsichtlich der Verpar-
kung durch PKW etc.;
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® Forderung beim Aufbau von Fahrradverleihstationen und Fahrrad-Servicestatio-

nen in den oberdsterreichischen Gemeinden;

Fahrradmitnahmemaoglichkeiten im Offentlichen Verkehr;

Initiativen und Forderungen fur die Erstellung von Gemeinderadkonzepten;

® Erarbeiten von Vorgaben zur ausreichenden Berucksichtigung des Fahrradver-
kehrs bei Baustellen und Umleitungen;

® Einrichtung einer Koordinationsstelle fur alle Belange der Forderung des Rad-
fahrverkehrs;

® Radverkehrsleitsystem usw.

Offentlichkeitsarbeit fiir den Fahrradverkehr:

® Herausgabe von Radroutenplanen, Einrichten eines Internet-Portals zum Radver-
kehrs und Radverkehrsnetz in Ober0sterreich;

® Marketing fur die Nutzung des Fahrrades insbesondere im Alltagsverkehr, beson-
deres Ansprechen der Zielgruppen, Verflechtung der Marketing-Aktivitaten mit
anderen Schwerpunkten des Landes wie z.B. Verkehrssicherheitsprogramm, Mo-
bilitdtsmanagement, Gesunde Gemeinde usw.

Neben diesem Konzept soll ein Impulsprogramm zur Forcierung des Radverkehrs auf
wichtigen Hauptrouten erarbeitet werden. Eine wichtige MaRnahme zur Erhéhung
der Sicherheit fir den Fahrradverkehr sind niedrigere Fahrgeschwindigkeiten des
KFZ-Verkehrs. Mit der Ausweitung von Tempo 30 im Innerortsbereich (ausgenom-
men HauptstralBen) kann die Verkehrssicherheit fur Radfahrer wesentlich erhdht
werden. Gleichzeitig stellen diese Tempo 30-Bereiche ein Grundnetz fir den Rad-
verkehr dar (FUhrung im Mischprinzip mit KFZ ohne weitere bauliche MalRnahmen
moglich).

6.3 Offentlicher Verkehr

Die Neupositionierung des Offentlichen Verkehrs hat fir eine nachhaltige Verkehrs-
politik strategische Bedeutung. Bisher waren die Absicherung der Grundangebote
durch Verkehrsdienstvertrage, die Konsolidierung des Oberdésterreichischen Ver-
kehrsverbundes, das Nahverkehrsprogramm fiir den Groraum Linz, Regionale OV-
Konzepte, zusatzliche Leistungsbestellungen, die Verbesserung der Qualitat durch
neue Fahrzeuge und die Anhebung des Standards der Bahnhdfe und Haltestellen
die Grundelemente der OV-Politik des Landes Oberdsterreich. Eine Verschrankung
der OV-Politik mit einer integrativen Gesamtverkehrspolitik oder mit der Raumord-
nungspolitik war nicht gegeben.
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6.3.1 Erreichbarkeitsstandards mit dem offentlichen Verkehr

In Erganzung der Regionalverkehrskonzepte ist die Grundsatzfrage zu diskutieren,
welche Mindestversorgung mit dem offentlichen Verkehr im Land Ober0Osterreich
geboten werden kann. Diese Qualitatsstandards ergeben sich einerseits durch die
Anzahl der pro Tag anzubietenden Verbindungen, die Vertaktung und Verdichtung im
Sinne von Vernetzung von Stadt und Land und andererseits durch die zumutbare
maximale Reisezeit zu den regionalen Zentren bzw. den Oberzentren Linz, Wels,
Steyr und Passau, aber auch zu den Nachbargemeinden. Dies ist eine verkehrspoli-
tische Festlegung, die grundlegenden Einfluss auf die Qualitat und die Kosten des
Verkehrsangebotes hat. Eine derartige Festlegung wiirde dem Offentlichen Verkehr
zusatzliche Chancen erdffnen, eine faire Aufteilung der bendtigten Mittel ermoglichen
und eine Verringerung der Disparitaten in der Erreichbarkeit der einzelnen Regionen
bewirken.

Anzustreben sind folgende Bedienungsstandards, wobei nachfragebedingtes Uber-
bzw. Unterschreiten von diesen Standards auf Grund regionaler Gegebenheiten
moglich ist; eine Rucknahme bestehender Leistungen soll nur bei fehlender Nachfra-
ge erfolgen.

OV in Ballungszentren:

e Zeitliche Dichte: Im Normalfall mindestens Viertelstunden-Takt, in Ausnahme-
fallen (Sonn- und Feiertage, erste Nachthalfte) Halbstundentakt.

e Anbindung der stadtischen Verkehre an die Verkehre aus den Regionen, be-
sonders an die Bahn.

OV auBerhalb der Ballungszentren:

e Stundentakt als zeitliche Grundstruktur (Tageszeitabschnitt an Werktagen
bzw. an Sonn- und Feiertagen muss definiert werden).

e Verdichtung zu den Hauptverkehrszeiten.

e Integration: Optimale Verknipfungen zwischen den verschiedenen Systemen
im QV orientiert am Stundentakt der Hauptrouten.

e Das raumliche Netz ist aufbauend auf gewachsene Strukturen im Rahmen der
Erstellung regionaler Verkehrskonzepte zu optimieren:
- Bahn als Riickgrat des OV, Busse und Rufsysteme als Zubringer.
- QV als integratives Gesamtsystem, auch im landlichen Raum.
- AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten vermehrte Etablierung von Rufsyste-

men, wobei im Regelfall der Stundentakt als Mindestintervall anvisiert wird.

e Abend- und Wochenendverbindungen entsprechend dem Bedarf.
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Diese Standards gelten als Planungsgrundlage, deren Anwendbarkeit im jeweiligen
Einzelfall zu prufen ist. In Kooperation mit dem Oberosterreichischen Verkehrsver-
bund soll die laufende Evaluierung der Leistungsbestellungen erfolgen und eine Da-
tenbank uber die Linienfrequenzen und die Qualitat aufgebaut werden.

6.3.2 Regionalverkehrskonzepte fiir den Offentlichen Verkehr

Bereits bisher verfolgte das Land Oberosterreich die Verbesserung und Sicherung
des offentlichen Regionalverkehrs in ganz Oberdsterreich. Dadurch soll die Erreich-
barkeit von zentralen Orten und Arbeitsplatzen mit dem Offentlichen Verkehr an den
aktuellen Bedarf angepasst werden. Unterteilt nach Regionen werden gemeinsam
mit den betroffenen Gemeinden, Stadten, Interessensvertretungen und Verkehrsun-
ternehmen Konzepte zur bedarfsorientierten Neustrukturierung des regionalen OV-
Angebotes erarbeitet. Eine Reihe von Regionalverkehrskonzepten (RVK) wurde be-
reits realisiert:

RVK Ennstal (11 Gemeinden; 2007 aufgegangen in Pyhrn-Eisenwurzen)

RVK Pyhrn-Priel (9 Gemeinden; 2007 aufgegangen in Pyhrn-Eisenwurzen)

RVK Grieskirchen-Nord (18 Gemeinden)

RVK Donauraum Perg (26 Gemeinden)

RVK Linz-Sudost (3 Gemeinden, 2007 aufgegangen in Pyhrn-Eisenwurzen)

RVK Muhlviertel-Mitte (aufgegangen in Konzept Freistadt und Ob. Muahlviertel)
RVK Freistadt (Region Gusen — Aist — Naarn; 30 Gemeinden)

RVK Oberes Muhlviertel (59 Gemeinden)

RVK Eferding (12 Gemeinden)

RVK Pyhrn-Eisenwurzen (GroRraum Steyr-Kirchdorf-Linz Studost; 55 Gemeinden)

Derzeit befinden sich bereits in allen Regionen Oberdsterreichs solche OV-Konzepte
in den verschiedensten Phasen der Erstellung bzw. Umsetzung:

® Regionalverkehrskonzept Gmunden und Vocklabruck (vor Abschluld der Pla-
nungen, geplante Umsetzung im Fruhjahr 2008).

® Regionalverkehrskonzept Linz-Suidwest (fur 11 Gemeinden des Bezirkes Linz-
Land). Endgultige Umsetzung mit Inbetriebnahme der StralRenbahnlinie auf das
Harter Plateau (vorgesehen Herbst 2011), Teile werden jedoch bereits friher (ab
Fahrplanwechsel Dezember 2008) umgesetzt.

® Regionalverkehrskonzept GroRraum Wels (Bezirk und Stadt; Weiterfihrung
der Planung 2005/2007, geplante Umsetzung ab 2009).

® Regionalverkehrskonzept Innviertel (Bezirke Braunau, Ried und Scharding;
Weiterfuhrung der Planung ab 2005, geplante Umsetzung ab 2009).

® Regionalverkehrskonzept Grieskirchen (gesamter Bezirk, Planungsbeginn
Herbst 2008, geplante Umsetzung 2009).
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Regionalverkehrskonzepte stellen die Basis fur die bedarfsgerechte Neuorganisation
des Offentlichen Verkehrs in den Regionen dar. Innerhalb einer Konzeptsperiode (et-
wa bis 2009) soll das gesamte Landesgebiet bearbeitet werden. Bisher haben die
Konzepte zu einer Zunahme der Bestellleistungen gefuhrt.

Eine entscheidende Grundlage aller reqgionalen Planungsansatze stellt das vom Land

Oberosterreich erstellte strat. Schienenverkehrskonzept (Kapitel 1.1.8.) dar, welches

zugleich auch die Basis fiir alle infrastrukturellen AusbaumaRnahmen bildet.

In Darstellung 45 ist der Umsetzungsstand der Regionalverkehrskonzepte fiir den Of-
fentlichen Verkehr in Ober0Osterreich dargestellt:

Oberes Miihlviertel

umgesetzt

OVK Braunau - Ried -

Schérding

Planung 2006

vorauss. 2008 / 2009

RVK WELS-Land
einschl. Stadt

Planung 2006

vorauss. 2009

ERGUT
'ocklabruck)

Dezember 2006

Umsetzung

Legende:

[ Frinjanr 2008

Region

Stand d. Bearbeitung

Umsetzungstermin

EFERDING
Umsetzung
September 2007
in Planung
SRIESKIRCHEN vorauss. Ende 2008
Nord

umgesetzt
Jénner 2001

umgesetzt

September 2004

PYHRN-PRIEL

umgesetzt

September 1999

Donauraum
PERG
umgesetzt
Sept. 2001

umgesetzt

September 2002

ENNSTAL

umgesetzt

Mai 1999

einscl it

Umsetzung

September 2007

Darstellung 45: Umsetzungsstand der Regionalverkehrskonzepte in Oberdsterreich

(Graphik aktualisiert)
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Die Regionalverkehrskonzepte werden in enger Kooperation mit den Bezirken und
Gemeinden erstellt. Die Gemeinden sind an der Finanzierung der Konzeptserstellung
mit einem Sechstel (funf Sechstel Land Obero6sterreich) und an der konzepts-
bedingten Bestellung von Regional- und Rufbusleistungen mit einem Drittel der Kos-
ten (zwei Drittel Land Oberdsterreich) beteiligt. Das gesamte Schienenangebot sowie
Schnellbus- und Schichtbusleistungen werden vom Land getragen. Die Regio-
nalverkehrskonzepte stellen einen innovativen Ansatz kooperativer OV-Planung dar,
der uber die Grenzen des Bundeslandes hinaus Beachtung gefunden hat.

Darstellung 46 zeigt beispielhaft Planungen von Busverbindungen aus dem Ver-
kehrskonzept Freistadt. Dabei sind die Verbindungen nach Taktdichte dargestellt.
Der Herstellung von Anschlussverbindungen, die Festigung der Schiene als Ruckgrat
des regionalen OV und die Sicherstellung von Abend- und Wochenendverbindungen
kommt dabei besonderer Stellenwert zu.
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| /3
)wwm

ANGEBOTSSTUFEN
S ANGEBOTSSTUFEA (30/ 60 min Tak) BEDARFSORIENTIERT
: ez
I ANGEBOTSSTUFE am;mmo min Teiet) ® '——> RURES
! ANGEBOTSSTUFE C (807120 min Takt) = -+ LINIENTAXI
ANGEBOTSSTUFE D (vereinzelte Kurse / kein Takt) O UMSTEIGEKNOTEN

Darstellung 46: OV-Konzept Freistadt, Angebotsstufen, Quelle: Konzept fiir den éffentlichen
Verkehr im politischen Bezirk Freistadt (Planungsstand 2002)
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Im Rahmen der Erstellung regionaler Verkehrskonzepte wurde nach folgenden Kriterien
vorgegangen:

® Einbindung der Region (Arbeitsgruppe) in die Planung und Entscheidungs-
findung;

® weitestgehende Vertaktung des neustrukturierten Angebotes unter Einrichtung
attraktiver Umsteigebeziehungen;

® Beseitigung aller zeitlich und ortlich nicht sinnvollen Parallelverkehre innerhalb
des OV-Systems, aber auch zwischen Linien- und Gelegenheitsverkehr;

® Aufbau einer OV-Grundversorgung fiir die gesamte Region, welche vor allem
auch durch die Implementierung bedarfsorientierter Verkehrsformen (z.B. Rufbus)
sicherzustellen ist;

® Einbeziehung aller Mallnahmen zum Abbau bestehender Zugangsbarrieren zum
Offentlichen Verkehr in der Region.

Bisherige Erfahrungen zeigen, dass die regionalen Verkehrskonzepte aus mindes-
tens drei Grunden eine langere Anlaufzeit brauchen: (1) Zum Teil muss das Be-
wusstsein fiir den Offentlichen Verkehr geweckt werden, (2) die mit der Umsetzung
befassten Akteure sind zu koordinieren und (3) die Verkehrsteilnehmer brauchen ei-
ne gewisse Zeit, um sich auf die verbesserte Angebotssituation einzustellen. Die In-
formation Uber die gednderten Angebote wird als erfolgskritisch angesehen. Die Zu-
trittsschwellen kbnnen durch eine laufende Information vermindert werden.

6.3.3 Mobilitatsmanagement

Mit steigender PKW-Verfligbarkeit steigen auch die Anspriiche an den Offentlichen
Verkehr. Die potenziellen OV-Beniitzer betrachten die Informationsweitergabe (iber
die Angebote im OV als Bringschuld der Betreiber oder des Verkehrsverbundes. In
fortschrittlichen OV-Landern wurde ein umfassendes Mobilitdtsmanagement als zu-
satzliche Saule einer umfassenden OV-Politik eingerichtet, das sich vielfach bewahrt
hat. Mobilitatsmanagement gilt weitgehend als Software einer nachhaltig orientierten
OV-Politik.

Auf Grund der bisherigen Erfahrungen mit der Erstellung und Umsetzung regionaler
Verkehrskonzepte ist der Aufwand der Konzepterstellung im Vergleich zur Um-
setzung und zur Nachbetreuung vergleichsweise gering. Unter dem Ziel des effi-
zienten Einsatzes der Ressourcen des Landes Oberdsterreich erscheint es sinnvoll,
dass das Land eine einheitliche Form des Mobilitatsmanagements in Oberdsterreich
vorgibt und die zugige Umsetzung dieses wichtigen Instruments vorantreibt. Weiters
ist es sinnvoll, die Weiterbetreuung der Konzepte und das regionale Mobilitatsmana-
gement regional zu verankern. In allen Regionen soll ein umfassendes und auf die re-
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gionalen Bedurfnisse abgestimmtes Mobilitatsmanagement aufgebaut werden, um
den langfristigen Erfolg der regionalen Verkehrskonzepte sicherzustellen und damit
die betrachtlichen finanziellen Aufwendungen der Gebietskorperschaften fur Bestell-
leistungen und OV-Infrastrukturmafnahmen zu rechtfertigen.

Das Mobilitatsmanagement hat folgende Hauptthemenbereiche abzudecken:

® Schaffung regionaler Strukturen, die die Weiterflihrung des OV-Konzeptes, die
Weiterentwicklung und laufende Bewerbung des offentlichen Verkehrs sowie die
Finanzierung dieser Aufwendungen sicherstellen (z.B. Gemeindeverband).

® Verbesserung des OV-Informationssystems, Aufbau einer Mobilitatszentrale zur
Flhrung und Koordinierung des Mobilitatsmanagements in der Region.

® Sicherstellen der Koordinierung zwischen Land, OOVG, Region und Mobilitatsan-
bietern hinsichtlich des OV-Angebotes und der Vorsorge fiir sanfte Mobilitat.

® Werbe- und Organisationsmaflinahmen, Mobilitatsberatung fur Schulen, Betriebe,
Gemeinden, Sozialeinrichtungen etc.

® FErarbeitung und Umsetzung aller MalRnahmen, die eine bedarfsgerechte Weiter-
entwicklung des OV-Angebotes sowie eine nachhaltig verstarkte Inanspruchnah-
me des verbesserten OV-Angebotes gewahrleisten sollen (u.a. Werbe- und Or-
ganisationsmafinahmen, Abbau der Zugangsbarrieren zum OV etc.).

® Einrichtung einer Uberregionalen elektronischen Auskunftsplattform flr Mobilitats-
dienstleistungen.

® Mobilitatsmanagement fur Landesdienststellen wie z.B. Landesdienstleistungs-
zentrum als Vorbildprojekt des Landes.

® Unterstutzen der oberosterreichischen Betriebe bei der Inanspruchnahme der Mog-
lichkeiten fur betriebliches Mobilitatsmanagement, auch durch entsprechende An-
reize im Rahmen von Bewilligungsverfahren oder Ahnlichem.

® Fachspezifische Aufgaben im Bereich des betrieblichen, schulischen, kulturellen
und touristischen Mobilitatsmanagements.

Seitens des Landes wurde ein Konzept fur die Organisation, Finanzierung und die
Umsetzung landesweiter Strukturen des Mobilitatsmanagements erarbeitet und fur
die verkehrspolitische Entscheidung aufbereitet. Wesentliches Kernelement dieses
Konzeptes ist die Einteilung des Bundeslandes in funf Mobilitatskreise (Muahlviertel,
Region Pyhrn-Eisenwurzen, Salzkammergut-Vocklabruck, GroRraum Wels, Inn-
viertel), die Errichtung je einer Mobilitdtszentrale in diesen Mobilitatskreisen sowie im
Rahmen der Umsetzung der OV-Bezirkskonzepte die Schaffung von OV-Gemeinde-
verbanden. Die Implementierung und Finanzierung dieser Strukturen soll Uber die
oberdsterreichische Verkehrsverbundgesellschaft erfolgen.
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6.3.4 Bestandssicherung - Verkehrsdienstevertrage

Die Sicherung des Grundangebotes im offentlichen Verkehr ist ein Grundanliegen
der Verkehrspolitik des Landes Oberosterreich. Von allen Gemeinden soll eine Min-
desterreichbarkeit zu zentralen Orten und Arbeitszentren sichergestellt werden.

Das Land Oberdsterreich hat im Jahr 1998 mit den Osterreichischen Bundesbahnen
einen Verkehrsdienstvertrag zur Sicherung der Fahrplanangebote 1998/99 mit einem
Bestellvolumen von 8,78 Mio Euro (Wert 2006) und einer Laufzeit von 1998 bis 2017
abgeschlossen. Ebenso wurde im Jahr 1998 mit der Postbus AG ein Verkehrs-
dienstevertrag zur Sicherung der Grundversorgung im Ausmal} von rund 4,7 Mio. Eu-
ro und einer Laufzeit von 1999 bis 2005 abgeschlossen; diese Leistungen wurden ab
2006 in Bestellleistungen des Verkehrsverbundes in der Hohe von 4,3 Mio. Euro U-
bergefuhrt. Daneben wurden im Jahr 2006 zusatzliche Verkehrsleistungen auf der
Schiene im Ausmalf von rund 11,0 Mio. Euro und bei Bussen von rund 15,2 Mio. Eu-
ro im Rahmen regionaler Verkehrskonzepte zur Erganzung der Angebote entspre-
chend dem regionalen Bedarf bestellt.

Bei Weiterfuhrung bzw. Neuabschluss der Verkehrsdienstevertrage ist sicherzustel-
len, dass die bestellten Leistungen durch unabhangige Gutachter evaluiert werden,
Marktelemente in die Angebotserstellung einflieBRen (Marktbeobachtung, Preis-
vergleiche, Ausschreibung, Prufung der Kalkulation) und Vertrage mit Leistungs-
anreizen abgeschlossen werden (Bruttobestellungen mit Qualitatskontrolle und Bo-
nus-/Malus-Regelung).

6.3.5. Ausschreibung der Leistungen im Offentlichen Verkehr

Die bisherige Angebotsstruktur des OV ist durch laufende Fortschreibung der Linien
und Kurse gepragt. Das starre Konzessionsrecht (nach Kfl-G 1999) bevorzugt die
etablierten Anbieter in den jeweiligen Bedienungsgebieten ("GrofRvaterrechte"). Die-
ses System gilt als "Auslaufmodell". Nach den EU-rechtlichen Bestimmungen sind
auch die Bereiche der traditionellen Daseinsvorsorge (dazu zahlt auch der 6ffentliche
Verkehr) dem Markt zu 6ffnen und nach Wettbewerbsprinzipien zu organisieren.

Internationale Vergleiche bestatigen den Ausschreibungswettbewerb als effizienteste
Marktform im offentlichen Verkehr; Betellungen von offentlichen Verkehrsleistungen
sollen nach dem Bruttopreisprinzip erfolgen. Das Land Oberdsterreich als "Aufgaben-
trager" soll zur Effizienzsteigerung und Angebotsverbesserung im offentlichen Ver-
kehr prioritdr auf den kontrollierten Wettbewerb setzen. Mit diesem kontrollierten
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Wettbewerb werden sowohl Steigerungen im Kostendeckungsgrad als auch bei den
Fahrgastzahlen angestrebt.

Auslandische Erfahrungen mit dem Wettbewerb im Offentlichen Verkehr sind vielfal-
tig. Aus der Zusammenschau der Erfahrungen aus dem Ausland konnen folgende
Erkenntnisse fir den Reformprozess in Osterreich abgeleitet werden:

Wettbewerb ist kein Allheilmittel zur Sanierung hausgemachter Strukturprobleme,
kann allerdings bei entsprechender Organisation erhebliche Effizienz-
steigerungen generieren.

Wettbewerb beschrankt sich nicht auf den bestehenden Markt, sondern Wettbe-
werb verandert den Markt; tendenziell ist eine Verschiebung zu Oligopol-
strukturen zu erwarten. GroRunternehmen sind eher in der Lage, ,Durststrecken®
zu Uberwinden, auch wenn sie ineffizienter produzieren als kleinere Unterneh-
men.

Kostensenkungen bis zu 30 % (in Extremfallen auch 40 %) wurden berichtet;
diese sind allerdings nur dann maoglich, wenn nicht schon vor dem Wettbewerb
Kostensenkungspotentiale ausgeschopft wurden.

Beim System des ,kontrollierten Wettbewerbs®, d.h. Wettbewerb um Kon-
zessionen, bilden sich neue Marktverhaltnisse zwischen Auftrag gebenden Be-
horden und den Verkehrsunternehmen.

Wettbewerb kann auch zu einer Verschlechterung der Qualitat und zu Fahrgast-
einbufden fuhren, wenn fir die Vergabe allein der Preis ausschlaggebend ist oder
wenn nach Bruttovertragen ohne Anreizmechanismen vergeben wird.

Der Markt in einem bisher 6ffentlich reglementierten Leistungsbereich ist nicht
nur eine Herausforderung fur die Verkehrsunternehmen, sondern auch fir die
Aufgabentrager und deren nachgeordnete Stellen (z.B. die Verbundgesell-
schaften).

Trotz anderslautender Meldungen kann Offentlicher Verkehr ohne Konzessionen
organisiert werden; auch der Ubergang von einem Konzessionssystem zu Aus-
schreibungen ist ohne Friktionen moglich (Schweden).

Die Systemintegration der verschiedenen Angebotsformen (Schiene, Bus und
sonstige Betriebsformen) organisieren sich nicht von selbst, sondern muss plane-
risch gestaltet werden - entweder von den Aufgabentragern oder von den Ver-
kehrsunternehmen.

Ausschreibungen erfordern eine detaillierte Vorbereitung, insbesondere im Hin-
blick auf die anzuwendenden Beurteilungsparameter und die gewunschten Quali-
tatskriterien; eine objektive Beurteilung ist sehr aufwandig.

Effekte des Wettbewerbs sind in verschiedener Richtung moglich. Es liegen Mel-
dungen von besserer Qualitat und niedrigeren Kosten vor; auch von Qualitats-
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einbuBen wird berichtet. Offensichtlich hangt das Ergebnis nicht vom Wettbe-
werb, sondern von den Rahmenbedingungen des Wettbewerbs ab.

e In der Fachwelt werden die Folgen einer Liberalisierung des Busmarktes (z.B. in
England aul3erhalb der Stadte und in Spanien) durchwegs negativ beurteilt; bei
einer Deregulierung (,kontrollierter Wettbewerb®) GUberwiegen eindeutig die Vor-
teile.

e Ohne planerische Kompetenz der Aufgabentrager fuhrt die Deregulierung zu ei-
ner starken Differenzierung der Angebotsqualitat; auf aufkommensstarken Rela-
tionen ergibt sich ein dichtes Angebot mit zum Teil ruindsem Wettbewerb, in Zei-
ten und Raumen schwacher Nachfrage ist eine Ausdinnung der Angebote zu
erwarten.

e Bei mehreren Anbietern sind integrierte Angebote nur durch klare Vorgaben der
Aufgabentrager sicherzustellen; dies ist durch Formulierung der Ausschrei-
bungen sicherzustellen. Schnittstellenprobleme ergeben sich moglicherweise an
den Grenzen der Aufgabentrager.

e Wollen die Aufgabentrager ihre Aufgaben auch tatsachlich wahrnehmen, ist dies
mit erheblichem administrativen Aufwand verbunden. Der Aufbau der erforderli-
chen Fachkompetenz erfordert Zeit, Geld und politisches Bewusstsein fir den
Offentlichen Verkehr.

e Ausschreibungen gestalten sich als komplexe Rechtsmaterie, die Rechtsanwalte,
externe Berater und Gerichte beschaftigen. Der Aufbau einer Fachkompetenz
durch die Aufgabentrager ist unerlasslich. Soll der Wettbewerb im Offentlichen
Verkehr in Oberosterreich tatsachlich schrittweise eingefiuhrt werden, sind dafir
die erforderlichen administrativen Voraussetzungen zu schaffen. Die Vorteile von
Ausschreibungen und Wettbewerb kénnen von den Aufgabentragern nur bei
fachkompetenten ausschreibenden und planenden Stellen gewonnen werden.

Aus der Analyse bisheriger Erfahrungen auslandischer Beispiele kann zusammen-
fassend der Schluss gezogen werden, dass Deregulierung, Regionalisierung und
Wettbewerb einen deutlichen Beitrag zur Steigerung der Effizienz des Offentlichen
Verkehrs leisten kdnnen.

Bisherige Erfahrungen bestatigen, dass es Alternativen zum derzeit in Osterreich
herrschenden System des hoheitlichen Regimes gibt. Voraussetzung fiir die Aktivie-
rung der Effizienzpotentiale sind allerdings wettbewerbsfahige Organisations-
strukturen; diese kdnnen den OV dann besser am Mobilitdtsmarkt positionieren,
wenn die durch Wettbewerb und Umstellung der Angebotsstrukturen ,eingesparten®
Mittel im OV-System verbleiben und dadurch zu einer nachhaltigen Angebotsver-
besserung beitragen. Wettbewerb, Regionalisierung und Deregulierung sind nicht
Selbstzweck, sondern Mittel zur effizienteren Erreichung verkehrspolitischer und
haushaltswirtschaftlicher Ziele.
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Durch die Einfuhrung des Wettbewerbes bei Leistungsbestellungen kdnnen Einspa-
rungen lukriert werden. Verbleiben diese im OV-System, kdnnen Angebotsverbesse-
rungen finanziert werden.

Das Gemeinschaftsrecht und das nationale Recht geben den Rahmen fur die Aus-
gestaltung des Wettbewerbs im Offentlichen Verkehr vor. Innerhalb dieses Rahmens
besteht fur die Aufgabentrager ein Gestaltungsspielraum, der entsprechend den poli-
tischen Zielsetzungen genutzt werden kann. Das Land Oberosterreich verfolgt das
verkehrspolitische Ziel einer laufenden Aufwertung des Offentlichen Verkehrs und in-
terpretiert den Wettbewerb politisch-instrumentell zur Erhéhung der Effizienz _und
Verbesserung der Qualitat. Im Detail besteht eine Reihe von Optionen, die jeweils an
spezifische Voraussetzungen gebunden sind, verschiedene Wirkungen (auch Ne-
benwirkungen) nach sich ziehen und unterschiedliche Zielerflllungsgrade erwarten
lassen. Zur ndheren Ausgestaltung des Wettbewerbes im Offentlichen Verkehr wer-
den vom Land Oberdsterreich unter Mitarbeit der Verkehrsverbundgesellschaft und
der Sozialpartner Entscheidungsgrundlagen ausgearbeitet.

6.3.6 Reform des Offentlichen Verkehrs

Zu Beginn des Jahres 2005 wurde vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation
und Technologie eine Reforminitiative zur Neuorganisation des Offentlichen Verkehrs
in Osterreich gestartet. Die maRgebenden Motive fiir die Reform waren die seit Jah-
ren anhaltende Stagnation bzw. die Riickgdnge der Benutzung des Offentlichen Ver-
kehrs auf Grund der Qualitatsdifferenzen gegenuber dem PKW:; die differenzierten
Zustandigkeiten zwischen den Gebietskdrperschaften und die komplexen Finanzie-
rungsstrukturen erschwerten eine laufende Anpassung an die geanderten Heraus-
forderungen des Mobilitatsmarktes.

Das Land Oberésterreich verfolgt eine offensive OV-Politik und sieht die Not-
wendigkeit einer Anpassung der Strukturen an die geanderten Verhaéltnisse;
dadurch _soll der Handlungsspielraum zur Gestaltung des Offentlichen Ver-
kehrs durch das Land Oberdsterreich als Aufgabentrager erhoht werden. Bei
den Reformbestrebungen ist sicherzustellen, dass mit einer Aufgabenverlage-
rung nicht einseitiq Zahlungsverpflichtungen und Risiken vom Bund zu den
Lédndern verschoben werden. Der 6ffentliche Verkehr kann die Aufqgaben der
Zukunft nur dann wahrnehmen, wenn Planungsstabilitdt und Finanzierungssi-
cherheit gegeben sind.

Die Weiterentwicklung zu einem _effizienten _und leistbaren Nahverkehrs-
finanzierungssystems muss in_einem gemeinsamen und kooperativen Meinungs-
bildungsprozess zwischen Bund und Landern erarbeitet werden. Voraussetzung ist,
dass der Bund seine Aufgabentragerschaft fur den Fernverkehr wahrnimmt. Aufbau-
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end auf der bundeslanderibergreifenden Angebotsplanung fir den Fernverkehr kdn-
nen die Lander ihre Angebotsplanung nach den regionalen und lokalen Bedurfnissen
vornehmen.

Ein in diesem Rahmen erstelltes Gesamtkonzept zur Zukunft des offentlichen Ver-
kehrs sollte das Grundangebot im Offentlichen Verkehr mit kalkulierbaren Schnittstel-
len zwischen Nah-, Regional- und Fernverkehr definieren. Dieses Konzept ist fur die
Lander eine unverzichtbare Entscheidungshilfe und auch Grundlage fur den Ausbau
der Infrastruktur.

Das definierte Grundangebot im Offentlichen Verkehr muss durch den Bund garan-
tiert werden und es muss auch eine Finanzierung seitens des Bundes zur Verfugung
gestellt werden. Durch die Finanzierung des Grundangebotes seitens des Bundes
wird auch die Ausfinanzierung der Kernaufgaben der OBB durch den Eigentiimer si-
chergestellt. Die Aufrechterhaltung des bestehenden Fahrplanangebotes darf nicht
von zusatzlichen Landerzahlungen abhangig gemacht werden.

Durch eine Aufstockung der Bundesmittel flur zusatzliche Verkehre (Bestellerforde-
rung) muss es den Landern ermoglicht werden, bedarfsgerechte Leistungserweite-
rungen im Regional- und Nahverkehr sowohl auf der Schiene wie im Busbereich vor-
zunehmen. Das Land Oberdsterreich nimmt in sehr hohem Ausmal derartige Bestel-
lungen vor — im Wesentlichen werden die auf die Bedurfnisse der Fahrgaste ange-
passten Fahrplanveranderungen im Rahmen der ,Regionalen Verkehrskonzepte®
entwickelt.

Die Bestellerforderung muss so _konzipiert werden, dass Verdnderungen bei den
Leistungsbestellungen der Lander bertcksichtigt werden kdnnen. Die Leistungsbe-
stellungen sind Veranderungen unterworfen, weil auch die Bedurfnisse der Fahrgas-
te nicht gleich bleiben und weil auch die Ausarbeitung von regionalen Verkehrskon-
zepten voranschreitet. Eine Deckelung des Bundesbeitrages fur Leistungsbestellun-
gen ware leistungsfeindlich und ist daher abzulehnen.

Die Ldnder haben in mehreren Beschliissen ihre Position zur OV-Reform fest-
gehalten: Die Grundséatze der Aufgaben- und Ausgabenverantwortung fiir den
Offentlichen Verkehr sind in Form einer 15a-Vereinbarung festzulegen. Darin
ist_eine_wertbestédndige Mittelliibertragunq an die Lander dauerhaft sicherzu-
stellen. Die Finanzausqleichsqerechtigkeit muss gewéhrleistet werden.

Das Land Oberdsterreich hat diese Forderungen der Lander mitgetragen. Das Land
Oberosterreich wird bei dem vom Bund zu erstellenden Gesamtkonzept mitarbeiten
und die Erfahrungen einbringen. Fur das Land ergibt sich die Notwendigkeit, Struktu-
ren _zu schaffen, damit die Anforderungen an das Land als Aufgabentrager auch
wahrgenommen werden kdnnen. In einem Strategiekonzept soll die langfristige OV-
Strateqgie des Landes Oberdsterreich hinsichtlich Angebotsqualitat, Finanzierung und
Organisation festgelegt werden.

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 107 von 144

6.3.7. Weiterentwickeln des Oberosterreichischen Verkehrsverbundes

Seit Mitte der 1980er Jahre ist in Osterreich der Offentliche Verkehr in Verkehrsver-
bunden organisiert. Damit steht den Fahrgasten - unabhangig vom Betreiber der Li-
nien - das gesamte Verkehrsangebot mit einem durchgehenden Fahrschein zur Ver-
fugung.

Der Verkehrsverbund Oberosterreich ist die unabdingbare Voraussetzung fur die
Weiterentwicklung des bislang fur den Fahrgast schwer verstandlichen o6ffentlichen
Verkehrsangebotes zu einem einheitlichen ,System Offentlicher Verkehr. Eine vom
Land Oberosterreich vor Jahren durchgeflihrte Kosten-Nutzen-Analyse ergab eine
grundsatzlich positive Beurteilung des Verkehrsverbundes. Aus wirtschaftlicher Sicht
macht der Verkehrsverbund langfristig nur Sinn, wenn es gelingt, durch Fahrgastge-
winne den Abgang schrittweise zu senken. Dies wird nur moglich sein, wenn gleich-
zeitig in eine moderne Infrastruktur investiert und das Angebot attraktiviert wird. Da-
mit ist ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen Verkehrsverbund und der Frage
der gesamten Nahverkehrsfinanzierung gegeben. Der Verkehrsverbund ist weiterzu-
entwickeln. Wichtige Ansatze sind die laufende Aktualisierung des Tarifangebotes,
die Intensivierung des Marketings, die Vorgangsweise bei Leistungsveranderungen
und die Anpassung an die steigende Integration der Grenzraume auf3erhalb von O-
berosterreich.

Das Ziel der Verkehrsverbinde ist nicht eine Tarifsenkung, sondern eine Tarifverein-
heitlichung zur Steigerung der Transparenz und der Ubersichtlichkeit. Die Kosten der
Tarifvereinheitlichung in den Verbundregionen werden von den verbundtragenden
Gebietskorperschaften ibernommen und betragen 6sterreichweit rund 120 Mio. Euro
pro Jahr (davon rund 70 Mio. Euro Lander und rund 50 Mio. Euro Bund). Im Oberds-
terreichischen Verkehrsverbund werden die Kosten der Tarifbestellungen (Zahlungen
der Gebietskorperschaften fur die Tarifvereinheitlichung) im Jahr 2006 mit 20,41 Mio.
Euro beziffert; diese werden zu 43,8 % (8,93 Mio. Euro) vom Land Oberdsterreich,
zu 33.4 % (6,82 Mio. Euro) vom Bund und zu 22.8 % (4,66 Mio. Euro) durch die Ge-
meinden getragen. Durch eine attraktive Tarifgestaltung im Verkehrsverbund sollen
neue, junge Kundenschichten fir den OV gewonnen und nachhaltig an ihn gebunden
werden.

6.3.8. Regionales Schienenverkehrskonzept Oberosterreich

Die Umsetzung des strategischen Schienenverkehrskonzeptes fur Oberosterreich
enthalt neben den Vorstellungen fur die Ubergeordnete ICE/EC/IC-Anbindung auch
einen regionalen Taktverkehr fur das oberdsterreichische Schienennetz. Sowohl im
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Eilzugs- als auch im Regionalzugsverkehr soll ein abgestimmter Taktverkehr einge-
fuhrt werden.

Zur Einfuhrung dieser Taktverkehre sind infrastrukturelle Maldnahmen und zusatz-
liches Wagen- und Triebwagenmaterial erforderlich. Ein Teil des Infrastrukturausbaus
(Prioritat 1) ist als Sofortmalinahme dringend erforderlich. Daruber hinaus ist ein wei-
terer Infrastrukturausbau vorgesehen (Prioritat 2 und 3).

Nach dem Fahrplan 2001/2002 erbringt die OBB auf dem oberdsterreichischen
Bahnnetz im Regionalverkehr (Eil- und Regionalziuge) eine Verkehrsleistung von 9,2
Mio. Zug-km pro Jahr. Bei Realisierung des im regionalen Schienenverkehrskonzept
Oberdsterreich vorgesehenen Verkehrsangebotes erhdht sich die Verkehrsleistung
auf 11,6 Mio. Zug-km pro Jahr. Davon entfallen 2,7 Mio. Zug-km auf den Regional-
verkehr und 165.000 Zug-km auf die City-S-Bahn. Auf dem Streckennetz von
Stern&Hafferl (bzw. LILO) erhéht sich das Angebot von ca. 700.000 Zug-km pro Jahr
(Fahrplan 2001/2002) auf ca. 930.000 Zug-Km pro Jahr. Das Schienenverkehrs-
konzept stellt die Grundlage fiir die Erstellung der regionalen OV-Konzepte in den
Bezirken dar und bringt wesentliche Verbesserungen im OV:

® verbesserte Erreichbarkeit des 00. Zentralraumes aus allen Regionen;

® Bahn als Ruckgrat des Regionalverkehrs und Abstimmung der Busbedienung auf

den Schienentakt;

deutliche Reduzierung der Umsteigevorgange;

Taktverkehr auf allen Bahnlinien, abgestimmt auf den Fernverkehrsknoten Linz;

® Abstimmung aller OV-Systeme in den Taktknoten (Anbindung des Regionalver-
kehrs an den Fernverkehr, abgestimmter Bahn-Bus-Fahrplan; Bus- und bedarfs-
orientierte Verkehre fungieren grof3teils als Zubringer zur Bahn).

Darstellung 47 enthalt MaRnahmen zum geplanten Bahninfrastruktur Ausbau.
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Infrastrukturausbau
Prioritdt des Ausbaues

s Prioritdt 1 (unmittelbar erforderlich)
me Prioritét 2

« Prioritédt 3 =4
BdA
Darstellung 47: Geplanter Bahn- Infrastrukturausbau nach Prioritédten unterschieden, Quelle:

Strategisches Schienenverkehrskonzept fiir Oberésterreich 2002

Wesentliches Qualitatskriterium ist ein integrierter Taktfahrplan, der ein attraktives
Umsteigen an den Bahnhofen ermdglicht. (Darstellung 48).

Regionale, lokale und
Uberregionale Verkehrsmittel
treffen zur gleichen Zeit im
Verkehrsknoten ein..

Systemzeit: Ankunft/Abfahrt
der Fernverkehrszuge
(im Beispiel: 07.00 Uhr)

..... und fahren nach kurzem
Aufenthalt (umsteigen) zur gleichen
Zeit vom Verkehrsknoten ab

Darstellung 48: Das Knotenpunktprinzip, Quelle: Strategisches Schienenverkehrskonzept fiir

Oberosterreich 2002
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Das im Jahr 2001 erstellte strateqische Schienenverkehrskonzept wird gegenwaértig
hinsichtlich der neuen Fernverkehrsplanungen der OBB und einer erweiterten Be-
trachtung des Lokal- und StralRenbahnnetzes in Oberdsterreich aktualisiert.

Die neuen Fernverkehrsplanungen der OBB (Plan 9-12) haben auf das OV-Gefiige in

Oberosterreich nach derzeitigem Planungsstand u.a. folgende Auswirkungen:

- Ersatz des bisherigen EC-Taktes durch die neuen railjet’-Garnituren, dh. Ge-
schwindigkeiten von 200 km/h auf den ausgebauten Streckenabschnitten; Halte
nur mehr in Salzburg, Linz und Wien-West (spater Wien-Mitte).

- Durch die neuen Fahrzeiten wird Linz stindlich zur vollen Stunde zu einem ,rail-
jet’-Taktknoten. Linz ist somit stundlich zweimal symmetrischer Fernverkehrs-
Taktknoten (IC zur Minute 30, neu auch EC ca. zur vollen Stunde).

- Zweistunden-ICE-Takt Deutschland — Passau — Wels — Linz — Wien (bereits ab
2008).

- IC-Halt zusatzlich in Vocklabruck (ebenfalls bereits ab 2008).

- Durch den neuen railjet’-Takt ist das regionale Schienen- und Busnetz in fast al-
len Regionen neu auszurichten. Insbesondere im Innviertel (,Rieder Kreuz’) er-
geben sich dadurch aber viele Vorteile fur die Region.

Durch das neue Fahrplankonzept der OBB und durch die Verkniipfung mit dem Re-
gionalverkehr ist sicher zu stellen, dass die Erreichbarkeit der oberdsterreichischen
Regionen verbessert wird.

Wenn die Regionalbahnen zum Riickgrat des Offentlichen Regionalverkehrs ausge-
baut werden sollen, kommt der Beseitigung von Eisenbahnkreuzungen (EK) aus
Grunden der Einhaltung der Kantenzeiten und aus Grunden der Verkehrssicherheit
(die Entscharfung von Eisenbahnkreuzungen ergibt sich auch aus dem oberdsterrei-
chischen Verkehrssicherheitsprogramm !) ein hoher Stellenwert zu; dabei ist eine ge-
regelte Vorgangsweise bei der verkehrstechnischen Sicherung bzw. Auflassung von
Eisenbahnkreuzungen (EK) zu koordinieren. Die Absicherung bzw. Sicherung von
EK ist oft aus Verkehrssicherheitsgrinden sinnvoll. Weiteres Argument ist die be-
triebliche Optimierung von Eisenbahnstrecken, da EK oft Langsamfahrstellen bedin-
gen und daher die optimalen Geschwindigkeiten bzw. Fahrzeiten nicht erreicht wer-
den kénnen. Die OBB hat eine Aufstellung aller umgestaltungswiirdigen EK auf Re-
gionalbahnen erstellt.

Der § 48 EisenbahnG sieht, wenn kein Einvernehmen Uber die Kostentraqung der
baulichen Umgestaltung von EK erzielt werden kann, eine Kostenteilung im Verhalt-
nis 50:50 zwischen dem Eisenbahnunternehmen und dem Trager der Strallenbaulast
vor.

Als koordinierte weitere Vorgangsweise wird vorgeschlagen:
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e Erstellung einer mit dem Land OO abgestimmten Liste, wobei eine Prioritéten-
reihung nach den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit und der betriebli-
chen Sinnhaftigkeit (in Abstimmung mit dem strategischen Schienenverkehrs-
konzept des Landes und den regionalen Verkehrskonzepten) erfolgen soll.

o Teileweise Erarbeitung dieser Liste im Zuge der in Kurze startenden Projekt-
entwicklungsgesprache fur einzelne Regionalbahnen.

e Erarbeitung einer Prioritatenliste.

e Erarbeitung von Finanzierungsmodellen (getrennt nach Gemeinde- und Lan-

desstral’en).

Fur die Umsetzung wurde eine Arbeitsgruppe eingerichtet.

6.3.9. Nahverkehrskonzept GroRraum Linz

In den vergangenen Jahren erfolgte die Errichtung der ,Nahverkehrsdrehscheibe
Hauptbahnhof Linz" mit der Verbesserung des Systems des regionalen Schienen-
personenverkehrs durch die Einbindung der Linzer Lokalbahn (LILO) in die Gleisan-
lagen des Hauptbahnhofes und verbesserter Anbindung des innerstadtischen Linien-
netzes sowie die Konzentration der Regionalbuslinien in einem zentralen Bus-
terminal. Im Grof3raum Linz sind in den nachsten Jahren zusatzlich grofere Ver-
besserungen im regionalen und stadtischen Schienenpersonenverkehr geplant. Da
fir den Kunden Infrastrukturprojekte nur Mittel zum Zweck (starkere Nutzung des Of-
fentlichen Verkehrs) sind, ergibt sich aus Systemsicht stets die Notwendigkeit, Ange-
botsverbesserungen mit Infrastrukturverbesserungen als ,Paket® zu planen.

Folgende Ablaufphasen sind vorgesehen:

® Schrittweise Einfuhrung eines Taktfahrplanes, abgestimmt auf den Netzausbau
und die Umsetzung regionaler Verkehrskonzepte; Bearbeitung des Fahrplankon-
zeptes mit Knotenpunktsystem (abgestimmt auf das Schienenverkehrskonzept
Oberosterreich).

® Schaffung stadtnaher OPNV-Knoten entlang der Hauptschienenachsen in Linz-
Pichling, Linz-Ebelsberg, Leonding, Trauner Kreuzung und Ansfelden-Kremsdorf.

® Stralenbahn Harter Plateau: Eine Strallenbahnlinie soll der Aufschlielung des
Wohngebietes im Sudwesten von Linz dienen und der regen Siedlungs- und Be-
triebsbautatigkeit in diesem Gebiet Rechnung tragen. Die spatere Weiterfuhrung
bis zur Pyhrnbahn im Raum Kremsdorf und die dortige Errichtung einer P&R-
GrolRanlage fur die Nutzer der stark befahrenen Pendlerrouten A1, A25 und B139
birgt enorme Verlagerungspotentiale.

® Mit Fertigstellung des viergleisigen Ausbaus der Westbahn zwischen St. Valentin
und Linz wird eine deutlich verbesserte OV-Anbindung von Steyr mdglich. Auler-
dem ermoglicht die Einbindung der Donauuferbahn in die Westbahn Uber die
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Schleife in Ennsdorf die Fuhrung von Direktzigen aus dem Unteren Muhlviertel
nach Linz.

® Die Einfuhrung des 30-Minuten Regionalzugtaktes auf der Westbahn macht die
Verldngerung der StraRenbahnlinie von der Solar City zur neuen OBB-Haltestelle
Pichlinger See sinnvoll.

® Nach der _erfolgreichen Einbindung der Linzer Lokalbahn in_den Hauptbahnhof
Generalsanierung der LILO als Voraussetzung fur die Einfluhrung eines attrak-
tiven Taktverkehrs und die Verlangerung der LILO bis St. Georgen/G.

® Die City-S-Bahn wird eine leistungsstarke Bahnverbindung zwischen dem Muhl-
kreisbahnhof und dem Linzer Hauptbahnhof schaffen und ermdglicht damit eine
unmittelbare Anbindung der Miihlkreisbahn an das lbrige Schienennetz der OBB
im oberoésterreichischen Zentralraum. Es liegt eine Projektentwicklung vor, in der
eine Trasse mit den Haltestellen PeuerbachstralRe, Hafenstralle, Garnisonstralde,
Europaplatz geplant ist. Die Gebiete rund um den Linzer Hafen, UKH, AKH und
Europaplatz werden damit besser angebunden. Hinsichtlich der Betriebsfuhrung
wird eine kostengunstige und zugleich kundenfreundliche Variante angestrebt.
Der Muhlkreisbahnhof wird zu einer Haltestelle, bleibt jedoch eine wichtige Um-
steigestelle zum innerstédtischen Offentlichen Verkehr. Durch eine attraktive Ges-
taltung sollen Ubergangswiderstédnde minimiert werden.

® Diskussion der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie Stadtbahn Linz — Pregarten;
Einbringen in die Korridorstudie als Voraussetzung fur die Flachensicherung.

Auf Grund der anhaltenden Dynamik des Linzer Zentralraumes wird mit einem weite-
ren Ansteigen der Fahrten nach Linz gerechnet. Ohne hinsichtlich der Qualitat mit
dem PKW _vergleichbare Angebote des Offentlichen Verkehrs werden die PKW-
Fahrten in den Zentralraum weiter ansteigen und die Kapazitats- und Umweltproble-
me verscharfen. In die Zukunft gerichtete Uberlegungen miissen den Qualitétsbruch
an_den Schnittstellen zwischen Regionalverkehr und innerstadtischen Verkehr ver-
mindern. Jede verbesserte Verknupfung kann bedeutende Vorteile fur die Anbindung
der Regionen an die Landeshauptstadt mittels modernem und attraktivem Schienen-
nahverkehr schaffen und vor allem die Erreichbarkeit der fir die Regionen wich-
tigsten Ziele in_Linz bei gleichzeitiger Reduktion der Umsteigezwange deutlich
verbessern.

Der Ausbau des regionalen Schienenverkehrs kann einen wesentlichen Beitrag
zur Entlastung der StraBen leisten. Die dazu erforderliche Angebotsverdich-
tung erfordert allerdings zusatzliche Leistungsbestellungen.
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6.3.10. Park-and-Ride; Bike-and-Ride

Durch Park-and-Ride und Bike-and-Ride kann die Attraktivitat der offentlichen Ver-
kehrsmittel verbessert und in weiterer Folge deren Inanspruchnahme gesteigert wer-
den. Voraussetzung sind ein gutes OV-Angebot und bedarfsgerechte Abstellanlagen.
Die Foérderung von Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Anlagen als Grundlage fur
den Umstieg auf den offentlichen Verkehr wird vom Land Oberdsterreich seit vielen
Jahren verfolgt. Das bestehende Park-and-Ride-Konzept soll Uberarbeitet und aktua-
lisiert werden. Dabei sind folgende Grundsatze anzuwenden:

® Neubearbeitung des Park-and-Ride-Konzeptes inklusive Bike-and-Ride-Stand-
orten im Rahmen der Erstellung der Regionalverkehrskonzepte.

® Dezentraler Ausbau von Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Anlagen an Bahn-
hofen und Knotenpunkten in der Region.

® Gemeinsame Kostentragung durch alle Gebietskorperschaften, die Initiative der

Errichtung entsprechender Anlagen liegt bei den betreffenden Gemeinden und

Verkehrsunternehmen.

Ausbau gemal festzulegender Qualitatskriterien.

® An attraktiven Standorten soll durch eine Zugangsbeschrankung (eventuell Be-
wirtschaftung) die Benutzung auf die Fahrer des OV beschrankt werden. Eine
Machbarkeitsstudie soll durchgefuhrt werden.

Bike-and-Ride und Park-and-Ride stellt einen integralen Bestandteil eines zu-
kunftsweisenden OV-Konzeptes dar. Diese Formen des "kombinierten Perso-
nenverkehrs"” erlauben den Verkehrsmitteleinsatz entsprechend der jeweiligen
Vorteile.

6.3.11. Planungsiibereinkommen regionaler Schienenverkehr Bund - Land

Im Jahr 2000 haben das Land Oberdsterreich und das BMVIT ein Planungsuberein-
kommen zum Ausbau des regionalen Schienenverkehrs in Oberdsterreich abge-
schlossen. Insgesamt enthalt das Programm 17 MaRnahmen, deren Planung ge-
meinsam zwischen dem Vertragspartner Land und Bund im Kostenschlissel 40 zu
60 betrieben werden soll. Folgende MaBnahmen sind Gegenstand dieses Uberein-
kommens:

(1) Nahverkehrsgerechter Ausbau des Bahnhofes Linz Hbf.

(2) Einbindung der Linzer Lokalbahn in den Bahnhof Linz Hbf.

(3) Durchbindung der Linzer Lokalbahn bis zu einem geeigneten Endpunkt Ostlich
von Linz (angestrebt wird St. Georgen an der Summerauerbahn).

(4) Generalsanierung der Linzer Lokalbahn zwischen Linz und Peuerbach.
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(5) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Westbahn im Streckenabschnitt zwischen
Linz und St. Valentin.

(6) Errichtung der Schleife Ennsdorf.

(7) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Donauuferbahn im Streckenabschnitt zwi-
schen St. Valentin und St. Nikola-Struden.

(8) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Ennstalbahn zwischen St. Valentin und
Steyr.

(9) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Muhlkreisbahn im Streckenabschnitt zwi-
schen Rottenegg und Neufelden.

(10) Elektrifizierung der Muhlkreisbahn im Streckenabschnitt zwischen Linz und
Neufelden.

(11) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Muhlkreisbahn im Bereich des Bahnhofes
Linz Urfahr (Verlangerung bis Peuerbachstralle).

(12) Verbindung der Muhlkreisbahn mit dem Bahnhof Linz Hbf. (City S-Bahn).

(13) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Westbahn im Streckenabschnitt zwischen
Linz und Vocklabruck, einschlieBlich der Anbindung des Flughafens Linz-Hor-
sching.

(14) Nahverkehrsgerechter Ausbau des Streckenabschnittes zwischen Wels und
Scharding.

(15) Nahverkehrsgerechter Ausbau des Streckenabschnittes zwischen Neumarkt-
Kallham und Braunau am Inn.

(16) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Summerauer Bahn im Streckenabschnitt
zwischen Linz und Freistadt (zweigleisig bis St. Georgen/G.).

(17) Nahverkehrsgerechter Ausbau der Pyhrnbahn im Streckenabschnitt zwischen
Nettingsdorf und Kirchdorf a. d. Krems.

Durch die im Planungsubereinkommen vorgesehenen Mallnahmen wird das Schie-
nennetz als Ruckgrat des Nah- und Regionalverkehrs wesentlich attraktiviert. Zusatz-
liche Bestellungen werden erforderlich sein.

Prioritar behandelt werden vorerst der nahverkehrsgerechte Ausbau der Summerau-
er- und der Pyhrnbahn sowie der Linzer Lokalbahn. Fur die Abschnitte Linz/Hbf. -
Pregarten und Linz/Hbf. - Micheldorf wird derzeit im Rahmen des vorgezogenen Aus-
baues der Summerauer- und der Pyhrnbahn auch die Umsetzung der Nahverkehrs-
projekte in Zusammenarbeit mit dem BMVIT und den OBB gepriift.

6.3.12. Ubergeordnete Netze - Offentlicher Verkehr

Die Vorschlage fur die MalRnahmen im Bereich der ubergeordneten Netze betreffen
die Umsetzung der in den TEN (Transeuropaische Netze) und den Pan-
Europaischen Verkehrskorridoren der EU enthaltenen Netzen mit erganzenden
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MalBnahmen aus der Sicht des Landes Oberosterreich. Durch diese Mallnahmen
wird die optimale Ubergeordnete Erreichbarkeit und Anbindung von Oberdsterreich
verfolgt. Auf Grund seiner geographischen Lage ist Oberdsterreich relativ gut in die
Transeuropaischen Netze integriert. Erganzungswunsche gibt es vor allem im Hin-
blick auf die Anbindung von Tschechien und der Steiermark sowie die Verbesserung
des Angebotsstandards auf der West-Ost-Achse fur die Westbahn. Es ist ein Kon-
zept zu entwickeln, wie fur das Land Oberdsterreich auf der Basis der internationalen
und Uberregionalen Verkehrsverbindungen ein maximaler Nutzen lukriert werden
kann. Die folgenden Malinahmen im Kompetenzbereich des Bundes sollen fur die-
ses ubergeordnete Netz im Bahnverkehr ein attraktives Angebot sichern:

InfrastrukturmaBnahmen im tUbergeordneten Netz fiir den 6ffentlichen Verkehr:
Die Infrastrukturmaf®nahmen im Ubergeordneten Netz sind vorwiegend Mal3nahmen
in der Kompetenz des Bundes, die unabhangig von der Verkehrspolitik Oberoster-
reichs realisiert werden:

® Konsequente FortfUhrung des 4-gleisigen Ausbaus der Westbahn Richtung St.
Valentin und Ausbau auf 200km/h.

® 4-gleisiger Ausbau der Westbahn Richtung Wels und Ausbau auf 200km/h unter
Berucksichtigung der Anbindung des Flughafens Linz/Hdrsching.

® Aufwertung der Summerauerbahn, selektiver zweigleisiger Ausbau, Abstimmung
mit Tschechien und eventuell Einsatz der Neigezugtechnik. Diese MaRnahme hat
sowohl fir den Regionalverkehr als auch fur die Verbesserung einer weiteren in-
ternationalen Anbindung von Oberdésterreich Bedeutung.

® Fortsetzung der bisherigen Bemuhungen zum Ausbau der Bahnlinie Braunau —
Simbach; diese Strecke ist ein integraler Bestandteil der Ost-West-Achse, Tras-
sensicherung auf der Basis der Korridoruntersuchung.

Gemal dem Planungsubereinkommen zum regionalen Schienenverkehr liegen die

Zustandigkeiten flir den Ausbau und fir organisatorische Mallnahmen auch beim

Bund.

Organisatorische MaBnahmen fiir den libergeordneten 6ffentlichen Verkehr:

Der Offentliche Verkehr erfordert eine Systemsicht, die die Infrastruktur, den Fahr-

zeugeinsatz und organisatorische Vorkehrungen umfasst.

® Fernverkehrsgrundtakt: Die kinftigen Fernverkehrstaktziige sehen nach den ak-
tuellen OBB-Planungen auf der Westbahn einen EC-Einstundentakt (verstarkt
durch ICs in der Hauptverkehrszeit) und auf der Pyhrnbahn 4 IC-Neigezugspaare
pro Tag vor (Darstellung 49). Auf der Strecke Uber Passau wird der Bestand fort-
geschrieben. An neuen Fernverkehrsleistungen werden 2 EC-Paare pro Tag auf
der Innviertlerbahn (Neigezugspaare) sowie auf der Strecke Prag — Linz ange-
nommen.

® Linz bleibt Taktknoten (Kreuzungspunkt aller Fernverkehrstaktziige aus Wien und
Salzburg).
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® Anzustreben sind verbesserte Bahnverbindungen des oberdsterreichischen Wirt-
schaftsraumes an den Flughafen Munchen.

® L Osung der Schnittstellenproblematik an den Grenzen (Interoperabilitat); dies be-
trifft sowohl organisatorische und rechtliche als auch Infrastrukturmal3nahmen.

® Malnahmen zur besseren Nutzung der Schiene Uber weite Entfernungen: euro-
paweite Freeways.

® \/erbesserung der Rollenden Landstralle und neue Standorte wie z.B. Regens-
burg.

® Verbesserung des Angebotes fur den kombinierten Verkehr.

Das Land Oberdsterreich vertritt die Auffassung, dass der Fernverkehr eine wesentli-
che Standortvoraussetzung und ein Grundgerust fur den Regional- und Nahverkehr
darstellt (Darstellung 49).

Fernverkehrsgrundtakt
ICE/EC/IC

Miinchen

2|CE - Paare Steyr <=+ Miinchen
== 4 EC - Paare Wien +=» Passau =

4 EC - Paare Prag <= Graz Graz

Darstellung 49: Fernverkehrsgrundtakt ICE/EC/IC, Quelle: Strategisches Schienenverkehrskon-
zept fiir Oberosterreich 2002

6.4 StraBennetz

Gemessen am Verkehrsaufkommen (Personen und Guter) ist der StralRenverkehr
der bedeutendste Verkehrstrager. Auch bei den immer mehr spurbaren negativen
Folgewirkungen ist der StralRenverkehr fur die Erreichbarkeiten, fur die Aufrecht-
erhaltung der Mobilitat der Bevdlkerung und flur die Sicherstellung der Transporte un-
verzichtbar. Alle Prognosen gehen Ubereinstimmend von weiteren Zunahmen des
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Personen- und Guterverkehrs auf den Strallen aus. Bei zurtckbleibenden Ausbau-
leistungen haben diese Zuwachse des Strallenverkehrs zwangslaufig weitere Eng-
passe zur Folge, die einen weiteren Ausbaubedarf bedingen. Die Aufgabe einer zu-
kunftsorientierten, an den Prinzipien der Nachhaltigkeit orientierten Stra3enbaupolitik
besteht in der integrativen Aufgabe der Entkoppelung von Strallenausbau (Engpass-
beseitigung) und weiterer Verkehrsinduktion.

6.4.1 Neukategorisierung des LandesstralBennetzes

Die vorhandene Kategorisierung des oberosterreichischen Landesstrallennetzes aus
dem Jahre 1990 in funf Kategorien basiert nicht auf einer standardisierten Regel,
sondern beinhaltet mehrere Sonderbewertungen, die nicht eindeutig nachvollziehbar
sind. Deshalb ist eine Neubewertung der Kategorien des Landesstrallennetzes an-
zustreben. Ein Grundkonzept fur diese Neubewertung liegt vor, das eine Basis fur die
weiteren Ausbauten im Stralennetz in Oberdsterreich darstellen wird.

Diese Neukategorisierung erfolgte nach folgenden Merkmalen:

® Die Verbindungs- bzw. Verkehrsfunktion eines StraRennetzabschnittes.

® Die Anforderungen aus dem StralRenumfeld durch die angrenzenden Nutzungen.

® Die zweckmalRige zulassige Hochstgeschwindigkeit auf den einzelnen Strecken-
abschnitten.

Aus den Merkmalen der Kategorisierung konnen sich miteinander nicht vertragliche
Anforderungen ergeben, die durch verschiedene MalRnahmen ,vertraglich“ gemacht
werden kdénnen, wie zum Beispiel Verkehrsberuhigungsmalinahmen durch Redukti-
on der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf sensiblen Abschnitten, um den An-
spruchen des Strallenumfeldes gerecht zu werden oder der Ausbau einer anbaufrei-
en Ortsumfahrung.

Die vorliegenden Ergebnisse zeigen auf, dass

® die ,alte, derzeit guiltige“ Kategorisierung der oberdsterreichischen Landesstralen
auf Grund der geanderten Rahmenbedingungen nicht mehr dem heutigen Stand
entspricht;

® cine funktionelle Neubewertung des oberdsterreichischen Landesstrallennetzes
B und L eine nachvollziehbare und auf sachlicher Basis aufbauende Einteilung
des Strallennetzes ermdglicht, welche verkehrspolitisch fundierte und nicht an-
greifbare sowie fur alle Gemeinden und Regionen verteilungspolitisch gerechte
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Entscheidungen ermoglicht; (z. B. Basis fur faire Ausbauentscheidungen und
Neuverteilung der Verwaltungstragerschaft zwischen Land und Gemeinden);

® Unvertraglichkeiten in der verkehrlichen Verbindungsfunktion und den An-
spruchen des Strallenumfeldes bestehen, die einen politischen Handlungsbedarf
aufzeigen.

Die Kategorisierung des Strallennetzes stellt einen integralen Bestandteil des Ge-
samtverkehrskonzeptes Oberosterreich 2008 dar.

6.4.2 LandesstraBenbauprogramm

Das Landesstrallennetz bildet neben den Uberregionalen Strallen in Bundes-
kompetenz (Autobahnen, Schnellstrallen) das Ruckgrat des Verkehrsangebotes fur
den regionalen KFZ-Verkehr. Das Landesstrallennetz soll die Erreichbarkeit der o-
berosterreichischen Gemeinden mit dem KFZ langfristig sicherstellen.

Auf Grund der bestehenden Bauprogramme kann eine Anderung der Grundsétze der
Stralenbaupolitik nicht abrupt, sondern nur nach einer Ubergangsphase erfolgen.
Aufbauend auf den festgelegten verkehrspolitischen Zielen sind Grundsatze fur die
Gestaltung des oberosterreichischen Landesstrallennetzes ab 2009 festzulegen.
Gleichzeitig sollte damit die Moglichkeit eroffnet werden, die traditionell auf-
kommensorientierte Bewertung (Verkehrsaufkommen, verkehrliche Entlastung etc.)
durch ein mehrdimensionales Bewertungsschema in Stufen der Dringlichkeit einzu-
ordnen.

Diese Grundsatze sollen folgende Themenfelder berucksichtigen:

® Kategorie der Stral’e (laut vorliegendem Entwurf zur Neukategorisierung des
Landesstral’ennetzes).

® Erreichbarkeitsqualitat: Sicherstellung der langfristig verkehrspolitisch ange-
strebten Erreichbarkeit der oberdsterreichischen Stadte und Gemeinden im KFZ-
Verkehr. Die Qualitat dieser bereitzustellenden Erreichbarkeit hangt von den fest-
gelegten verkehrspolitischen Zielen ab.

® \erkehrsqualitat: Die angestrebte Verkehrsqualitat fur die einzelnen Strallenkate-

gorien hangt ebenso wie die Erreichbarkeitsqualitat stark von den festgelegten

verkehrspolitischen Zielen des Gesamtverkehrskonzeptes Oberdsterreich ab.

Wachstums- und Struktureffekte fur die regionale Wirtschaft.

Verkehrssicherheit.

® Gesamtwirtschaftliche Kostendeckung unter Einbeziehung des OV (Konkurren-
zierung).

® Umweltauswirkungen wie
- Larmentlastung von Wohn- und Erholungsgebieten,
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- Entlastung von Schadstoffen,

- Wirkung im Hinblick auf Natur und Landschaft,

- Wirkungen auf stadtische Areale (Wohn- und Aufenthaltsqualitat),
- Konflikte mit angrenzenden Nutzungen,

- Beitrag zum Klimaschutz.

e Verkehrsaufkommen.

Diese Themenfelder sind weiter zu konkretisieren; vorgeschlagen werden Modellver-

suche anhand aktueller Bauprojekte.

Das Land Oberésterreich bekennt sich bei Stralenplanungen zu einer neuen Pla-
nungskultur, worunter die Einbindung aller Betroffenen und Beteiligten von der ersten

Stunde an verstanden wird.

Die aus heutiger Sicht dringlichsten und gréf3ten StralRenbaumaflRnahmen in Oberds-

terreich sind nachstehend aufgelistet:

L 1423 Zubringer Munzbach I
L 1471 Umfahrung Lasberg

L 562 Umfahrung Pettenbach
B 1 Umfahrung Neubau

B 1 Umfahrung Lambach

B 1 Umfahrung Schwanenstadt
B 115 Taborknoten Steyr

B 120 Gmunden - Ost

B 122 Posthofknoten Steyr

B 127 Getzing

B 127 Umfahrung Schlagl

B 129 Umfahrung Eferding

B 134 Eferding/Wallern

B 139 Doppl Il

B 139 Umfahrung Haid

B 141 Umfahrung Altheim-Ost
B 147 Umfahrung Mattighofen
B 148 St. Peter

B 151 Umfahrung Lenzing

B 309 Dietachdorf - Enns

Linz
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6.4.3 Ubergeordnetes Netz — StraBenverkehr

Die Vorschlage fur die Mallinahmen im Bereich der ubergeordneten Netze stellen ei-
ne Umsetzung der in den TEN (Transeuropaische Netze) und den Pan-Europaischen
Verkehrskorridoren der EU enthaltenen Netzen mit erganzenden Malinahmen aus
der Sicht des Landes Oberdsterreich dar. Durch diese MalRinahmen wird die optimale
ubergeordnete Erreichbarkeit und Anbindung von Oberdsterreich verfolgt.

Auf Grund seiner geographischen Lage ist Oberdsterreich relativ gut in die Transeu-
ropaischen Netze integriert. Erganzungswunsche gibt es vor allem im Hinblick auf die
Anbindung von Tschechien und der Steiermark sowie die Verbesserung des Ange-
botsstandards auf der West-Ost-Achse fur die Westautobahn. Es ist ein Konzept zu
entwickeln, wie fur das Land Oberdsterreich auf der Basis der internationalen und
uberregionalen Verkehrsverbindungen ein maximaler Nutzen lukriert werden kann.

Die Malinahmen im Ubergeordnetem StralRennetz sind ausschlief3lich Planungen des
Bundes, deren Umsetzungskompetenz somit auf3erhalb der Zustandigkeit des Lan-
des Oberdsterreich liegt. Sie unterliegen nicht der Zustimmung der oberdsterreichi-
schen Landesregierung.

Hinsichtlich der vom Bund in Oberosterreich realisierten und geplanten Projekte
strebt das Land Oberdsterreich folgende zusatzliche InfrastrukturmaRnahmen und
organisatorische MalRnahmen sowie Planungen an:

® Erarbeiten eines integrierten und verkehrsmittellibergreifenden Konzeptes fir den
Grofldraum Linz und Umland zur Verlagerung des KFZ-Durchgangsverkehrs und
zur Verringerung der Umweltbelastung im Linzer Raum.

® Verkehrsmanagementsystem (Verkehrstelematik) — Grundkonzept Uber Einsatz-
moglichkeiten und Modellversuche zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit und Ver-
minderung von Stau, vor allem im Ballungsraum Linz (in Abstimmung mit der
Stadt Linz).

® Integrierte Betrachtung des Gesamtsystems Wirtschaft — Verkehr — Raumnutzung
sowie aller Verkehrsmittel bei allen Ausbauentscheidungen fir das StralRennetz
(keine rein sektoralen, kleinrdumigen Planungen).

® Unterstutzung aller Initiativen zur Umsetzung und Weiterentwicklung der positiven
Ansatzpunkte der derzeitigen EU-Wegekostenrichtlinie fir Nachhaltigkeit und
Kostenwahrheit.

Diese Arbeiten werden nach Beschlussfassung des Gesamtverkehrskonzeptes 200
als Entscheidungshilfe fur eine nachhaltige Verkehrspolitik in Angriff genommen.
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6.5 Giiterverkehr und Logistik

Seit Jahren erfreut sich Oberdsterreich einer prosperierenden Wirtschaft mit_ einem
Wachstum von fast 4 % und einem Exportwachstum von 12 %. Damit werden die
niedrige Arbeitslosenquote und Rekordbeschaftigung gesichert. Zur Sicherstellung
und Weiterentwicklung dieser positiven Bilanz ist eine Integration der oberdsterrei-
chischen Standorte in nationale und internationale Bezugs- und Absatzmarkte erfor-
derlich. Zwangslaufig ist diese Integration mit steigendem Transportaufkommen ver-
bunden.

Der Straldenguterverkehr steht wegen der negativen Umweltwirkungen, der Beitrage
zum Unfallgeschehen und wegen der Beeintrachtigung der Qualitat des Verkehrsab-
laufes im Zentrum der offentlichen, politischen und wissenschaftlichen Debatte. All-
gemein wird von der Verkehrspolitik eine starkere Reglementierung des Strallengu-
terverkehrs als Beitrag zur Verringerung der negativen Umweltwirkungen erwartet.
Alle Mal3nahmen stehen im Spannungsfeld zwischen der Erreichbarkeit von Standor-
ten und den Folgen fur die Verkehrsteilnehmer und Anwohner. Besondere Impulse
fur die Diskussion ergeben sich aus dem weitgehend autonomen Wachstum des Gu-
terverkehrs, das sich einer Steuerung durch die nationale Verkehrspolitik weitgehend
entzieht.

Die Auswirkungen des StralRenguterverkehrs werden widersprichlich diskutiert: Ei-
nerseits werden die sinkenden Arbeitslosen-, steigenden Beschaftigten- und Export-
zahlen begruldt, andererseits werden die damit in unmittelbarem Zusammenhang ste-
henden Steigerungen speziell des StralRenguterverkehrs beklagt. Verlangt werden
weitere Verteuerungen durch hdhere Abgaben, strengere Vorschriften und deren
mdglichst intensive Kontrolle sowie auch Fahrverbote und dadurch Beitrage zur Sta-
bilisierung oder Verminderung des StralRenguterverkehrs.

Dreiviertel des Guterverkehrs in Ober0Osterreich (gemessen an den Fahrleistungen)
haben Quelle, Ziel oder beides im Bundesland. Der Durchgangs- und Transitverkehr
wird bis 2021 doppelt so stark zunehmen wie der Binnen-, Ziel- und Quellverkehr (in
Bezug auf Oberdsterreich) und einen Anteil von 30 % erreichen (das Transportauf-
kommen insgesamt wird als Trendprognose bis 2021 um rund die Halfte zunehmen),
wenn keine Gegenmalnahmen umgesetzt werden (z.B. Kostenerhdhung).

Bei MaRnahmen fur den StraRenguterverkehr sind folgende Aspekte zu beachten:

e Die prognostizierten Uberproportionalen Steigerungen im Durchgangs- und Tran-
sitverkehr _sind insbesondere direkte Folge der zunehmenden wirtschaftlichen
Verflechtungen innerhalb der erweiterten Europaischen Union.
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e Je nach Quelle-Ziel-Beziehung, Transportentfernung, transportiertem Gut und lo-
gistischen Anforderungen gibt es in vielen Fallen zum Strallentransport keine rea-
listische Alternative.

e Die Donau weist noch ausreichende Kapazitaten auf, primar begrenzen die lange
Transportdauer, die schwierige Integrierbarkeit in logistische Konzepte und das
Einzugsgebiet die Benutzung als konkurrenzfahiger Verkehrstrager.

e Verlagerungsmoglichkeiten auf die Schiene sind derzeit auf Grund der geringeren
Vernetzung, ausgeschopfter Kapazitaten entlang wesentlicher Streckenabschnitte
und europaweit mangelnder Ladekapazitaten begrenzt.

e In der Regel ist der StralRentransport fur die beteiligten Unternehmen die rasches-
te und logistisch _einfachste Form des Transportes, weil die Stral’e als einziger
Verkehrstrager flachendeckend Beférderungen direkt und ohne Umladevorgange
vom Absender bis zum Empfanger ermoglicht.

Verstarkte Verlagerungen von Gutertransporten von der StraRe auf alternative Ver-

kehrstrager setzen daher Mallhahmen in mehreren Bereichen voraus:

e Beseitigung von Kapazitatsengpassen im Schienennetz selbst; das kann die Not-
wendigkeit zusatzlicher Gleise sein, wie etwa bei der Westbahn zwischen Linz
und Marchtrenk, oder die Verlangerung von Kreuzungsstrecken im Verlauf ein-
gleisiger Schienenstrecken, damit auch lange Guterzuge einander begegnen oder
uberholen kénnen (als Kreuzungsstrecken bezeichnet man zweigleisige Teilstre-
cken im Verlauf eingleisiger Schienenstrecken, auf denen ein Uberholen oder ein
Begegnen von Zugen moglich ist).

e Vermehrter direkter Zugang von Unternehmen zum Schienennetz in Form von
Anschlussgleisen, da damit der aufwandige Vor- bzw. Nachlauf inklusive Umla-
devorgangen vermieden wird.

e Vermehrtes logistisches Know-how bei den Unternehmen, da dieses Grundvor-
aussetzung dafur ist, dass sie die Inanspruchnahme alternativer Verkehrstrager in
Betracht ziehen bzw. diese auch benutzen kénnen.

Die Verkehrspolitik des Landes Oberdsterreich hat in den letzten Jahren bereits ver-
sucht, Initiativen im Guterverkehr zur starkeren Benutzung der Bahn und Binnen-
schifffahrt zu setzen. Wesentliche Impulse fur diese Initiativen waren die begrenzten
und nicht beliebig erweiterbaren Kapazitaten des Strallennetzes, die verkehrlichen
und umweltmaRigen Belastungen, insbesondere im Zentralraum Linz, und die von
der Offentlichkeit wiederholt geforderten MaRnahmen zur Reglementierung des Tran-
sitverkehrs. Bei den gegenwartigen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen sind
die Gestaltungsmoglichkeiten der nationalen Verkehrspolitik und der Politik des Lan-
des Oberosterreich auf die Entscheidungen der Transporteure und der Verlader rela-
tiv gering.
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Die derzeit verfolgten MaRnahmen gehorchen einem Stufenplan, der eine starkere
Betonung des konventionellen Schienenverkehrs, eine Intensivierung des Guterver-
kehrs Uber Anschlussbahnen, des kombinierten Verkehrs (begleitet und unbegleitet)
und der Binnenschifffahrt auf der Donau umfassen. Aktuelle MalRnahmen sind die
Einflihrung der rollenden Landstralke Regensburg — Graz/Werndorf, Uberlegungen
zur Verlangerung der rollenden Landstralle Sopron — Wels nach Regensburg und
Planungen zur Einfihrung einer ,schwimmenden Landstrale“ auf der Donau (Trans-
port von LKW auf Donauschiffen). Die Uberlegungen zu einer rollenden Landstrale
Budweis — Graz/Werndorf als Vorgriff fir kunftige Nord-Sud-Verkehrsstrome werden
derzeit mangels Engagements—derTransporteure eines wirtschaftlich tragbaren
Marktes nicht weiter verfolgt. Die Uberlegungen zu diesem Ausbau im kombinierten
Verkehr werden gemeinsam mit dem BMVIT und den Operateuren durchgefuhrt.

Insgesamt werden intensive Uberlegungen zur Vernetzung von Gliterverkehr, Trans-
portwirtschaft und Logistik angestellt. In einem Projekt "intermodale Logistikdreh-
scheibe Oberosterreich" werden Wege zur Umsetzung aufgezeigt. Mittel- bis langfris-
tig werden starkere Verlagerungseffekte nur bei beschleunigter Umsetzung von Inf-
rastrukturmal3nahmen und bei konsequenter Abstimmung der Standortstrukturen auf
die ErschlieBungsmoglichkeit der Verkehrstrager erreicht werden konnen. In Zu-
sammenarbeit mit Interessenvertretungen und Transportwirtschaft sind Initiativen zur
Steigerung der Effizienz des Guterverkehrs und zur Verlagerung von Transporten
von der Stral3e auf die Schiene und die Binnenschifffahrt zu setzen forcieren. Ein ho-
hes Potential zur Entlastung der Stral’e von Guterverkehr besteht in der Reaktivie-
rung bzw. Neuerrichtung von Anschlussbahnen. Gemeinsam mit dem BMVIT und
den OBB soll ein Konzept zur Intensivierung der Anschlussbahnnutzung erstellt wer-
den.

Zur Starkung des Bewusstseins um die Logistik und des logistischen Know-hows bei
den heimischen Unternehmen setzt das Land Oberdsterreich gemeinsam mit der
Wirtschaft zahlreiche Aktivitaten, die u.a. vom Verein Netzwerk Logistik (VNL), vom
Netzwerk Logistik im Rahmen des Strategischen Programms OO 2010, vom Fach-
hochschulstudiengang Internationales Logistikmanagement in Steyr und vom Institut
fur Produktions- und Logistikmanagement der Johannes Kepler Universitat Linz ge-
meinsam mit Unternehmen und Interessenvertretungen umgesetzt werden.

Wesentliche Malnahmen zur Verringerung oder Stabilisierung des LKW-
Guterverkehrs bzw. der negativen Umweltauswirkungen des LKW-Guterverkehrs
sind:

® Fahrverbot fur LKW mit niedrigen Abgasstandards (Euro O bis 3) im Zentralraum

und auf Transitrouten ir-Abstimmung—mit-anderen—Bundeslandern in_nationaler

und internationaler Harmonisierung und unter Berucksichtigung eines realisti-
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schen Zeithorizonts (stufenweise Einfuhrung), sowie europaweit einheitlich vor-
gezogene Einfuhrung der Euro5-Normen fur PKW und LKW ab 2008.

® Wirksame MalRnahmen gegen Mautausweichverkehr in Abstimmung mit der Inte-
ressenvertretung.

® Beitrage zur Verringerung der Luftschadstoffe des StralRenquterverkehrs geman

des Programmes des Landes Oberdosterreich nach § 9a IG-L.

® Mittelfristige Forcierung des unbegleiteten kombinierten Ladungsverkehrs:
Guter werden dabei in ein und derselben Ladeeinheit mit verschiedenen Ver-
kehrstragern transportiert. Dabei erfolgt ein Umladen der Ladeeinheit, jedoch kein
Umschlag der transportierten Guter selbst.

® \erstarkung der Kontrolltatigkeit im StralRenguterverkehr (Tempolimit, Lenkzeiten,
Pausen, Beladung...) zur Sicherstellung der Einhaltung bestehender gesetzlicher
Bestimmungen. Ein Ausgleich der bestehenden Wettbewerbsverzerrungen zwi-

schen StrafSe und Schlene wird angestrebt DaséystentFBam—Bt—bezug#eh—Si—

uberFuiFHngsauf-wandmht—ve#indeP Der Emhaltung der Slcherheltsvorschnften

im Guterverkehr muss gerade in Bezug auf das enorme Gefahrdungspotential
bewegter Massen oberste Prioritat eingeraumt werden.

® Ein Potential zur Entlastung der Stralde von Guterverkehr besteht in der Reakti-

vierung bzw. Neuerrichtung von Anschlussbahnen. Gemeinsam mit dem BMVIT,

den OBB und anderen Anbietern von Schienentransportdienstleistungen soll ein

Konzept zur Intensivierung der Anschlussbahnnutzung erstellt werden.

Forderung von Gleisanschlissen fur Unternehmen.

® |n Zusammenarbeit mit Interessenvertretungen und Transportwirtschaft sind Ini-
tiativen zur Steigerung der Effizienz des Guterverkehrs und zur Verlagerung von
Transporten von der Stral3e auf die Schiene und die Binnenschifffahrt zu setzen.
Dabei ist auch das Projekt "intermodale Logistikdrehscheibe Oberdsterreich" ver-
starkt mit der Wirtschaft und allen weiteren in Oberdsterreich im Bereich Logistik
tatigen Organisationen und Institutionen zu vernetzen. Insbesondere sind dies der
Verein Netzwerk Logistik, das Netzwerk Logistik im Rahmen des Strategischen
Programms OO 2010, der Fachhochschulstudiengang Internationales Logistik-
management in Steyr, das Institut fur Produktions- und Logistikmanagement der
Johannes Kepler Universitat Linz und die Wirtschaftskammer Oberdsterreich.

® Zur Forcierung der Nutzung der Wasserstralle Donau unterstutzt das Land Ober-
Osterreich die Einrichtung des Informationszentrums Ennshafen, das als Schu-
lungszentrum im Bereich der Logistik speziell im Hinblick auf den Schiffsverkehr
fungieren soll.

Die gemeinsam mit den anderen Bundeslandern angestellten Uberlegungen zur Ver-
lagerung von Guterverkehr von der Strale auf die Schiene sollen fortgesetzt werden.
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Tatsachlich konnen im Guterverkehr nur dann spurbare Verlagerungen erreicht wer-
den, wenn die vorhandenen Mdglichkeiten (z.B. Standortentwicklung) verstarkt ge-
nutzt werden, und mittel- bis langerfristig der Gestaltungsspielraum (beispielsweise
durch Koordination mit anderen Bundeslandern) ausgeweitet wird.

6.6 Anschlussbahnen

Die Verladung von Gutern Uber Anschlussbahnen ist eine alte und bewahrte Trans-
porttechnologie. Umladevorgange entfallen, die Integration in die innerbetriebliche
Logistik ist leicht moglich und eine Fulle von Spezialwagen entsprechen den Bedurf-
nissen der Verlader. In Oberdsterreich kommen pro Jahr rund 20 Mio. to Uber An-
schlussgleise auf das Schienennetz; das sind rund 65 % des gesamten Schienen-
Guteraufkommens von rund 30 Mio. to.

Die Finanzierung der Anschlussbahnen erfolgt auf Antrag der Projektwerber, wobei
50 % der Projektkosten durch die Anschlussbahnférderung des BMVIT ("AST") Uber-
nommen werden. Die Kostenteilung zwischen privaten Interessenten und o6ffentlichen
Stellen gilt als erfolgreiches PPP-Modell.

Das Land Oberdsterreich hat gemeinsam mit dem BMVIT und der SCHIG ein Kon-
zept zur Weiterentwicklung und Forderung der Anschlussbahnen ausarbeiten lassen.
Durch ein konsequentes Programm der Anschlussbahnférderung kdnnten 15 % Auf-
kommenssteigerung der Schiene (rund 3 Mio. to pro Jahr zusatzlich) gewonnen wer-
den. Der Transportanteil der Schiene wurde sich von derzeit rund 21 % auf rund 24
% erhdhen.

Klnftig soll - wie in anderen Bundeslandern - durch ein Anschlussbahnprogramm
des Landes Oberosterreich ein 10 %iger Zuschuss zu den Errichtungskosten ge-
wahrt werden. Mit dieser Forderung kann eine erhebliche "Hebelwirkung" zur Verla-
gerung von Transporten von der Stralde auf die Schiene bewerkstelligt werden.

6.7 Binnenschifffahrt

Die Potentiale und Mdglichkeiten eines Binnenhafens sind von der wirtschaftlichen
Struktur des Hinterlandes abhangig. Im Einzugsbereich der Hafen Linz und Enns
liegt der gesamte Zentralraum Oberosterreich und Teile des Landes Nieder-
Osterreich. Erganzende Mafinahmen der City-Logistik kdnnten den Hafenstandort
Linz aufwerten.

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 126 von 144

Um den Gutertransport in der Zukunft vermehrt auf das Schiff zu verlagern, ist eine
grundsétzliche Anderung der Strategie der Binnenschifffahrt erforderlich. Die derzei-
tige Starke der Binnenschifffahrt liegt im Massenguterverkehr, wahrend die Zunah-
men im Gutertransport vor allem bei hochwertigen Halb- und Fertigprodukten erwar-
tet werden. Fur diese Gutergruppen ist die rasche und kostenglnstige Bedienung
"der Flache" (regionaler Einzugsbereich) eine wichtige Voraussetzung. Grundlage
daflr ist die Bundelung der von verschiedenen Akteuren aus einem regionalen Ein-
zugsbereich disponierten Guter und eine verbesserte Partnerschaft zwischen den
Hafen und Spediteuren. Folgende Punkte sind zu beachten:

® Eine wichtige MalRnahme stellt die verbesserte Anbindung des Stadthafens Linz
mit der Bahn und des Hafens Enns an die Stral3e dar. Durch den Neubau der HL-
Strecke Umfahrung Enns werden auch Kapazitaten fur den Guterverkehr im
Bahnhof Enns frei.

® Entscheidend fir den Erfolg der Binnenschifffahrt auf der Donau ist der Aufbau
von attraktiven - taglich verkehrenden - Container-Liniendiensten und Integration
der Binnenschifffahrt in die logistischen Konzepte der Verlader.

® Die wesentlichen Attraktivierungsschritte liegen in der Logistik. Durch technisch-
organisatorische MalRnahmen kann der Zeit- und Kostennachteil der Umladevor-
gange nahezu vollstandig kompensiert werden. In Erganzung und Weiterfliihrung
des strategischen Schifffahrtkonzeptes ist ein Konzept der Regionallogistik zu er-
arbeiten.

Es ist ein Anliegen der Oberoésterreichischen Verkehrspolitik, die Giterschifffahrt auf
eine transportwirtschaftliche operative Ebene zu bringen. In Zusammenarbeit mit den
Bundeslandern Niederdsterreich, Wien und Burgenland wird derzeit das Konzept der
~Schwimmenden Landstral’e” umgesetzt, das einen kurzfristigen Einstieg in die Gu-
terschifffahrt auf der Donau ohne die langfristigen AusbaumalRnahmen auf der Do-
nau an den nautischen Engstellen ermdoglicht.

6.8 Flugverkehr

Der Flughafen blue danube airport linz ist als wesentlicher Bestandteil des Verkehrs-
tragers Luftfahrt sowohl im Passagier- als auch im Frachtbereich fur den Wirtschafts-
raum Oberosterreich mit _seinen_internationalen Verflechtungen eine wichtige Vor-
aussetzung. In_einem dynamischen Wirtschaftsraum kommt der Anbindung an das
Flugverkehrsnetz und an internationale Grol¥flughafen (Hubs) ein _hdherer Stellen-
wert zu als es dem Anteil des Personentransports wie auch dem Frachtaufkommen
an den gesamten jeweiligen Transportkennzahlen entspricht:

» die Notwendigkeit einer Uberbriickung groRRer Reise- und Lieferdistanzen nimmt
ZU;
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= insbesondere die heimische Exportwirtschaft bendtigt rasche und effiziente Ver-
bindungen zu ihren Partnern;

= im _Guterverkehr ist die internationale Luftfrachtanbindung u.a. fur Ersatzteilliefe-
rungen und hochwertige Wirtschaftsguter unabdingbar;

= der Flughafen Linz ermdglicht die Entwicklung des Incomingtourismus und unter-
stutzt damit die Entwicklung der oberdsterreichischen Ferienregionen;

= wesentlich fur die Standortqualitat ist auch ein breites Angebot im Ferienflugrei-
severkehr; auch hier bietet der Flughafen Linz sehr viele Mdglichkeiten, insbe-
sondere in den Mittelmeerraum.

Oberosterreich weist mit dem Flughafen Linz eine gute Anbindung an das internatio-
nale Flugverkehrsnetz auf. Direkte internationale Verbindungen bestehen im Bereich
der klassischen Netzwerkairlines neben Wien nach Munchen, Frankfurt und Dussel-
dorf, aber auch im zunehmend wichtiger werdenden Low-Cost-Airline-Bereich nach
Palma, Koln, Barcelona und London.

Einen zusatzlichen Schwerpunkt sieht der Flughafen Linz im Frachtverkehr, sowohl
im Frachtcharter als auch im Frachtlinienverkehr, insbesondere aber uberdies im Ex-
presspaketdienst, fur den derzeit schon eine tagliche Verbindung zwischen Linz und
Leipzig besteht.

Sowohl im klassischen Linienflug-, im Low Cost- als auch im Charter- und Frachtbe-
reich strebt der Flughafen Linz zuséatzliche Verbindungen an.

Insgesamt sieht der Flughafen Linz eine weitere stetige Entwicklung in allen Berei-
chen und ist, was die eigene Infrastruktur anbelangt, bestens gerustet.
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Abbildung 49a: Passagierentwicklung am blue danube airport linz

Die Anbindung des Flughafens an den o6ffentlichen Verkehr in Oberdsterreich sowie
an das StralRenverkehrsnetz sollte jedoch verbessert werden, um auch der kinftigen
Entwicklung des Flughafens gerecht zu werden.

Die Westbahn fuhrt derzeit im nérdlichen Bereich in einem Abstand von etwa 600 m
am Flughafen Linz vorbei und ist daher fulRlaufig von der Haltestelle Horsching nicht
erreichbar. Fiir den 4-gleisigen Ausbau im Bereich Flughafen hat sich die OBB be-
reits entschieden, die Trassenfuhrung an den Flughafen Linz heranzulegen und eine
Haltestelle Flughafen unter Einbindung der Haltestellen Pasching und Horsching am
Flughafen einzurichten. Durch die Haltestellenbindelung und durch die Verdichtung
der Taktzeiten entsteht in dieser Region eine wesentlich attraktivere Bahnhaltestelle;
die dadurch gesteigerte Frequenz an Bahnpassagieren fordert eine weitere Attraktivi-
tatssteigerung. Dies fordert somit_ auch die Inanspruchnahme der Bahn durch die
Flugpassagiere. Durch diesen neuen Verkehrsknoten sowie die zentrale Lage der
Flughafenregion kommt es insgesamt zu einer Attraktivierung dieses Gebietes hin-
sichtlich Betriebsansiedelung, was durch entsprechende Studien bereits belegt wur-
de. Die Bahntrasse muss daher im Flughafenbereich (teilweise) eingetieft werden,
um_weiterhin_ein_zusammenhangendes Betriebsansiedelungsgebiet zur Verfugung
zu haben.
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Die derzeitige Busanbindung ist mittlerweile ein fixer Bestandteil der 6ffentlichen An-
bindung des Flughafens Linz geworden. Im Rahmen des Regionalverkehrskonzeptes
Linz-Sudwest sollen folgende Verbesserungen vorgenommen werden:

e Verlangerung des Flughafenbusses durch die Gemeinde Hdrsching zur B1 und
dortige Verknupfung mit den Taktbussen der Strecke Lambach-Wels-Linz; somit
erstmals attraktive Anbindung des GrolRraumes Wels an den Flughafen.

e Die derzeit einstundige Taktfrequenz soll in der Hauptverkehrszeit zum 30-
Minutentakt verstarkt werden.

e Bedingt durch die stark wachsenden Arbeitsplatze im Umkreis des Flughafens und
der bislang fehlenden Anbindung der Gemeinden Pasching und Hérsching an
Sonn- und Feiertagen soll auch an diesen Tagen ein Grundangebot des Flugha-
fenbusses gewahrleistet werden.

Mittel- bis langerfristig sollen die Betriebszeiten entsprechend dem Bedarf sukzessi-

ve ausgeweitet werden.

Die StraRenanbindung hat sich in den letzten Jahren deutlich verbessert, jedoch be-
steht die Notwendigkeit einer Verlangerung der Umfahrung Traun durch eine Umfah-
rung Haid und eines direkten Anschlusses an die Westautobahn. In Richtung Westen
ist die derzeitige (verwinkelte) Weiterfuhrung der Flughafenstral’e in Richtung B139
im Zuge des 4-gleisigen Ausbaues der Westbahn geradlinig zu fuhren, tUber die B139
und B1 ist der Anschluss an die A8/Innkreisautobahn bzw. Uber die Welser West-
spange an die A1 in Richtung Westen sehr qut gegeben. Auf Grund der derzeit be-
reits _sehr hohen Auslastung der B1 sollte diese jedoch zwischen Linz und
Marchtrenk durchgehend vierspurig ausgebaut sein.

6.9 Verringerung der Klima- und Umweltbelastungen durch den Verkehr

Die Belastungen, die vom motorisierten Verkehr ausgehen, konzentrieren sich zum
einen auf die Verkehrskorridore und auf die Anrainerzonen, zum anderen sind sie
Uberregionaler und globaler Natur (z.B. Klimawandel). Fossile, also klimarelevante
Energie ist heute nahezu alleinige Grundlage fur den Antrieb des KFZ-Verkehrs und
somit eine der Hauptursachen von Schadstoffemissionen. Kurz- und mittelfristig soll
die Umwelt- und Aufenthaltsqualitat der vom Verkehr betroffenen Raume durch
SchutzmalRnahmen gesichert werden. Langerfristig wird es notwendig sein, die ex-
ternen Kosten des Strallenverkehrs im europaischen Gleichschritt zu internalisieren;
nach der revidierten Wegekostenrichtlinie hat die Europaische Kommission bis zum
Jahr 2008 ein abgestimmtes Verfahren zur Berechnung der externen Kosten vorzu-
legen. Weitere Konfliktfalle konnen durch vorausschauende Raumordnung mittels ei-
ner raumlichen Trennung von konfliktaren Nutzungen (primar zur Verringerung der
Larmbelastungen) entscharft werden; diese_Moglichkeiten sind bei bestehenden Ge-
bauden, Betrieben und Anlagen, wie Stral3en, begrenzt.
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Konkrete MaRnahmen in Landeskompetenz sind z.B.:

Larmsanierung von Bahnstrecken und Hauptstrallen durch Larmschutz-
maflnahmen; Ermittlung des Bedarfes und der Kosten,;

Erarbeitung eines Gestaltungsprogramms fur Landesstrallen (sowohl Neu- als
auch Nachpflanzungen); dadurch soll die optische Stérwirkung der Stralden ver-
ringert und die Einbindung in die Umgebung verbessert werden;
Verkehrsberuhigungsmal3nahmen von Ortsdurchfahrten und Wohngebieten in
Zusammenarbeit mit den Gemeinden;

Initiativen zur Begrenzung des Larms im Bereich der Flughafen und der Donau in
Abstimmung mit den Gemeinden und mit den Betreibern der jeweiligen Anlagen;
Bei der Entwicklung von MalRnahmen zur umweltfreundlicheren Gestaltung des
Strallenguterverkehrs ist eine Abstimmung zwischen den Landern notwendig;
Fordermittel werden nur noch gewahrt, wenn die zu fordernden Fahrzeuge (z.B.
Linienbusse) nach einem Stufenplan Verringerungen der Schadstoffemissionen
und des CO2-Ausstol3es aufweisen;

Forderungen fur die Anschaffung abgasarmer Nutzfahrzeuge, wie LKW und Bus-

Uberpriifung der Sinnhaftigkeit der in Deutschland eingefiihrten Umweltzonen im

bebauten Gebiet;

Die Beschaffung-ven KFZ fur den landeseigenen Fuhrpark sollteen mit Bedacht-
nahme auf mdglichst geringe Abgasemissionen angeschafft werden nrach-dem-
Gemeinsam mit anderen Akteuren (Landern, groReren Stadten, Partnern in der
Wirtschaft) wird das Land Oberosterreich ein Konzept entwickeln und der Umset-
zung zufuhren, um fur schadstoffarme, ressourcenschonende Antriebstechniken
die Marktchancen und Marktfahigkeit zu erhohen.

Die Umsetzung der Regionalverkehrskonzepte zur Attraktivierung des OPNV und
damit zur Reduzierung des PKW-Individualverkehrs und dessen Abgasemissio-
nen soll méglichst rasch fortgesetzt werden.

Im_Guterverkehr _sollen gemeinsam mit der Wirtschaft und mit den Know-how-
Tragern in der Logistik MaRnahmen entwickelt werden, welche den Betrieben die
Nutzung alternativer Verkehrstrager zur Stral3e erleichtern und den StralRenguter-
verkehr effizienter werden lassen.

Bei Beriicksichtigung der Zeitschiene konnen die gro3ten Beitrage zur Verbesserung

der Umweltauswirkungen im Verkehr erstens durch technologische MalRnahmen,

zweitens durch eine Effizienzsteigerung des verbleibenden Verkehrs und drittens
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durch Verlagerungen im Personen- und Guterverkehr im Sinne der gesetzten Ziel-
setzungen erreicht werden.

Folgende MalRnahmen, deren Umsetzungskompetenz grefteils beim Bund bzw. bei
der EU angesiedelt ist, werden vom Land Oberosterreich vertreten und eingefordert:

® Emissionsabhangiges LKW-Road-Pricing: Die derzeit bei schweren Nutzfahrzeu-
gen ausschlieBlich auf die Achsenzahl abgestimmte Abgabe ist rasch um ein
schadstoffemissionsabhangig wirksames Modell (ohne Gesamtverbilligung) zu
erweitern;

® Wirksame MalRnahmen gegen Mautausweichverkehr_in Abstimmung mit der Inte-
ressenvertretung.

® Fahrverbot fur LKW mit niedrigen Abgasstandards (Euro O bis 3) im Zentralraum
und auf Transitrouten in Abstimmung mit anderen Bundeslandern und unter Be-
rucksichtigung eines realistischen Zeithorizonts (stufenweise Einfuhrung), sowie
Einfuhrung der Euro5-Normen fur PKW und LKW ab 2008;

® Umsetzung der EU-Richtlinie zur Treibstoffbeimischung.

Das Land Oberosterreich wird eine Abstimmung mit anderen Bundeslandern herbei-
fuhren.

6. 10. Verkehrsplanerische Beratung und Forderung der Gemeinden

Das Verkehrswesen ist aullerst vernetzt. Entscharfungen der Probleme sind nur
dann zu erwarten, wenn alle Gebietskorperschaften vergleichbare Zielsetzungen ver-
folgen. Das Land Oberdsterreich unterstutzt Planungen und MalRnahmen der Ge-
meinden, die den Zielvorgaben des Gesamtverkehrskonzeptes entsprechen. Die
Gemeinden sollen vom Land Oberdsterreich durch Beratung und durch Fdérderung
bei ihrer Verkehrsplanung unterstutzt werden. Folgende Malinahmen sind vorgese-
hen:

® Gemeindeberatung flir eine Standortplanung mit Bedacht auf den Schienenver-
kehr, Siedlungsverdichtung um Bahnhaltestellen.

® Forderung der Gemeinden flr Konzepte des Fullganger- und Fahrradverkehrs;
Ausarbeitung von Modellversuchen.

® Einbeziehung von Stadtverkehren in den oberdsterreichischen Verkehrsverbund

auf Basis von Forderrichtlinien.

Erarbeitung von Larmkatastern.

® Abstimmung des Foérderungswesens auf die Grundlagen des Gesamt-
verkehrskonzeptes.
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® Bei Bau von Ortsumfahrungen Abschliefen von "Mobilitdtsvertragen” mit Ge-
meinden zur Sicherstellung von Rickbaumallinahmen in der Ortsdurchfahrt.

Bei allen MaRnahmen und Planungen ist die interkommunale Kooperationen durch
férderpolitische Anreize zu intensivieren. Es sollen Richtlinien fur die Forderung von
Konzepten und MalRnahmen der Gemeinden festgelegt werden.

6.11 Modell- und Pilotprojekte

Neue innovative Entwicklungen und ldeen sollen in Form von Modell- und Pilotpro-
jekten fur die flachendeckende Einfuhrung in Oberdsterreich getestet und vorbereitet
werden. Dazu zahlen z.B.:

® (OV-Beschleunigung und Betriebsleitsysteme;

® Verkehrszustandsinformationssysteme fur alle Verkehrsmittel;

® Mobilitatsmanagement Landesdienstleistungszentrum;

® |Integriertes Raumordnungs- und Verkehrsleitbild fur den Ballungsraum Linz.
Durch den "Blick Uber den Zaun" kdnnen bewahrte Losungen aus dem Ausland U-
bernommen werden. Die Ubertragbarkeit ist zu tGberpriifen.

6.12 MaRBnahmen im Bereich der Raumplanung

Es werden bindende landesrechtliche Raumordnungsgesetze fur die Ausweisung
von Bauland erlassen:

® Keine Ausweitung des Baulandes einer Gemeinde, bevor nicht der Uberwiegende
Teil des vorhandenen mobilisierbaren Baulandes verbraucht ist.

® Festlegung von Kriterien einer verkehrssparenden Raumordnung durch das Land OO.

® \Verpflchtende Raumvertraglichkeitsprifungen fur Einkaufszentren und andere
GrolRprojekte, in der vor allem Auswirkungen auf den Verkehr untersucht werden.

® Durch § 32 OPNRV-G 1999 werden die Gemeinden zur Ausschreibung einer fla-
chenbezogenen Abgabe zur Deckung der mit dem Anschluss von offentlichen
Verkehrsmitteln _an Betriebsansiedlungen verbundenen Kosten erméachtigt. Mit
dieser Verkehrsanschlussabgabe sollte ein Teil der externen Kosten des durch
Betriebsansiedlungen induzierten Verkehrs internalisiert werden. Auf Grund der
im Gesetz enthaltenen "Kann-Bestimmung" und der Zustandigkeit der Gemeinden
wurde das verkehrspolitische Steuerungsinstrument der Verkehrsanschlussabga-
be bislang nicht umgesetzt und konnte darum keine dampfende Wirkung auf die
Zunahmen des PKW-Verkehrs entfalten. Das Land Oberosterreich strebt eine
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Kompetenzanderung an, mit der die Zustandigkeit fur die Verkehrserregerabgabe
von den Gemeinden auf die Lander verlagert wird.

Mit dieser Kompetenzverlagerung ware erstmals tatsachlich eine Steuerungsmog-
lichkeit zum Schutz bestehender Nahversorgungsstrukturen — die sich nachweis-
lich verkehrssparend auswirken - gegeben, mit der zumindest ein Teil der von den
Einkaufszentren am Stadtrand verursachten Kosten wieder hereingebracht wird.
Anreize fir die Bebauung im Nahbereich des OV lber Instrumente der Wohnbau-
forderung und die Raumordnung.

Eine vorausschauende Raumplanung sollte auf den kunftigen Infrastrukturbedarf
Bedacht nehmen und im Einvernehmen mit den Gemeinden eine verbindliche
Trassensicherung anstreben.

Bei Standortplanung im Grenzbereich zu anderen Bundeslandern (Betriebsansie-
delungen) sind die verkehrlichen Wirkungen abzuschatzen. Das Einvernehmen
mit den betroffenen Gemeinden ist herzustellen.

Die vorgeschlagenen MalRnahmen sind laufend auf Sinnhaftigkeit zu uberprufen.

6.13 Kritische MaBnahmenbereiche

Im Folgenden ist eine Reihe von MalRhahmen aus den vorherigen Abschnitten aufge-
listet, die aus heutiger Sicht zur Konkretisierung des Gesamtverkehrskonzeptes Ober-
Osterreich als kritisch eingeschatzt werden und besondere Beachtung bendtigen:

Deutlich verbesserte Zusammenarbeit Raumplanung und Verkehrsplanung in der
Bundes-, Landes- und Gemeindeverwaltung.

Aufzeigen von kritischen Bereichen im Zusammenhang mit Verkehrsinfrastruktur
und Standortqualitat (z.B. Verbindungen in die benachbarten Wirtschaftsraume,
Zentralraum Linz).

Anpassen der administrativen Strukturen an die aktuellen Erfordernisse, z.B.
durch Konzentration der verkehrspolitischen Zustandigkeiten und Etablieren einer
verkehrstragerubergreifenden Gesamtverkehrsplanung in der Landesverwaltung
und in den Gemeinden.

Die Umsetzung dieser Mallnahmen setzt ein integratives Verstandnis von Raumpla-
nung und Verkehrsentwicklung voraus.
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6.14. Weiterfiihrende Arbeiten

Einzelne Bereiche konnen im Gesamtverkehrskonzept nicht abschlielend behandelt
werden. In weiterflhrenden Uberlegungen sollen die Grundsatze des Gesamt-
verkehrskonzeptes bis zur Mallnahmenebene konkretisiert werden:

Die im Gesamtverkehrskonzept angesprochenen MalRnahmenbereiche sind wei-
ter zu verdichten und mit Kosten zu belegen; ein Finanzierungskonzept unter Be-
dachtnahme auf eine nachhaltige Budgetentwicklung des Landes Oberdsterreich
ist zu entwickeln.

Auf Grund seiner geographischen Lage ist Oberdsterreich relativ gut in die Trans-
europaischen Netze integriert. Es ist ein Konzept zu entwickeln, wie fur das Land
Oberosterreich auf der Basis der internationalen und tberregionalen Verkehrsver-
bindungen (TEN) ein maximaler Nutzen lukriert werden kann.

Erarbeitung eines fach- und verkehrsmittelUbergreifenden Entwicklungskonzeptes
fur den GroRRraum Linz: Nur durch eine fachubergreifende Planung zwischen
Raumplanung, Verkehrsplanung und Wirtschaftsentwicklung kann eine geordne-
te Entwicklung des Zentralraumes gewahrleistet werden. In diesem Konzept soll
auch eine Strategie zur Verlagerung des KFZ-Durchgangsverkehrs und zur Ver-
ringerung der Umweltbelastung im Linzer Raum ausgearbeitet werden. In dieses
Konzept sind auch die Fragen der Ostumfahrung von Linz zu integrieren.

Erstellung eines Landesradverkehrskonzeptes flr Oberdsterreich: Aufbauend auf
bestehende Radverkehrskonzepte (Landesebene, regional und kommunal) ist ein
durchgangiges Landesradverkehrskonzept zu erarbeiten und umzusetzen. Dieses
Landesradverkehrskonzept ist fur die Zielgruppen Alltagsradverkehr als Schwer-
punkt sowie den Tourismusverkehr auszurichten.

Verkehrsmanagementsystem (Verkehrstelematik) — Grundkonzept tiber Einsatz-
moglichkeiten und Modellversuche zur Erhohung der Leistungsfahigkeit und Ver-
minderung von Stau, vor allem im Ballungsraum Linz (in Abstimmung mit der

Stadt Linz).

Aktualisierung des Park-and-Ride-Konzeptes des Landes OberoOsterreich ent-
sprechend den geanderten Anforderungen.

OV-Strategie Oberosterreich: Die langfristige OV-Strategie des Landes Oberos-
terreich hinsichtlich Angebotsqualitat, Finanzierung und Organisation muss ge-
klart werden.
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® Zum Wettbewerb im Offentlichen Verkehr bestehen im Detail mehrere Optionen,
die _jeweils an spezifische Voraussetzungen gebunden sind, verschiedene Wir-
kungen (auch Nebenwirkungen) nach sich ziehen und unterschiedliche Zielerfll-
lungsgrade erwarten lassen. Zur naheren Ausgestaltung werden vom Land Ober-
Osterreich unter Mitarbeit der Verkehrsverbundgesellschaft und der Sozialpartner
Entscheidungsgrundlagen ausgearbeitet.

® Grundsatze fur die Gestaltung des oberOsterreichischen Landesstrallennetzes:
Festlegung von Grundsatzen fur die Gestaltung des ober0Osterreichischen Lan-
desstrallennetzes ab 2009. Gleichzeitig sollte damit die Mdoglichkeit eroffnet wer-
den, die traditionell aufkommensorientierte Bewertung (Verkehrsaufkommen, ver-
kehrliche Entlastung etc.) durch ein mehrdimensionales Bewertungsschema in
Stufen der Dringlichkeit einzuordnen.

® [ogistik: Die wesentlichen Attraktivierungsschritte fur den Guterverkehr liegen in
der Logistik. Durch technisch-organisatorische MalRnahmen kann der Zeit- und
Kostennachteil der Umladevorgange nahezu vollstandig kompensiert werden. In
Erganzung und WeiterfiUhrung des strategischen Schifffahrtkonzeptes ist ein Kon-
zept der Regionallogistik zu erarbeiten.

® Konzept fur die Verlagerung von Guterverkehr von der Stral’e auf die Schiene:
Die gemeinsam mit den anderen Bundeslandern angestellten Uberlegungen zur
Verlagerung von Guterverkehr von der Stralde auf die Schiene sollen fortgesetzt
werden. Das Land Oberdsterreich hat in bundeslanderubergreifenden Gespra-
chen angeregt, die Problemsituation, die Handlungsmaoglichkeiten und mogliche
Strategien ausarbeiten zu lassen.

® Gesamtkonzept furr die Barrierefreiheit im OV: Dabei soll der demographischen
Entwicklung mit geanderten Anforderungen an die "Verkehrsumwelt" Rechnung
getragen werden.

Diese Arbeiten werden nach Beschlussfassung des Gesamtverkehrskonzeptes
2008 als Entscheidungshilfe fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik in Angriff ge-
nommen. Die konkreten Projekte sind in Arbeitsauftrdgen zu formulieren. Bei
der Bearbeitung sollen vorhandene Organisationsstrukturen und Ressourcen
genutzt werden; liber den Fortschritt ist in Jahresabstanden zu informieren.

Linz Janner 2008



Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich 2008 Seite 136 von 144

7 Fragen der Finanzierung

Die Verkehrsfinanzierung stellt einen begrenzenden Faktor fur die kunftige Verkehrs-
politik dar. Umso mehr ist es in einem zukunftsorientierten Konzept erforderlich, die
Entwicklung des Finanzbedarfes zu analysieren und Grenzen der Finanzierbarkeit
aufzuzeigen. Im Rahmen einer nachhaltigen Budgetentwicklung kommt der Ableitung
moglicher Synergieeffekte ein hoher Stellenwert zu.

Die weitere Behandlung erfolgt nach den Bereichen (1) Straldenbau, (2) Betrieb des
Offentlichen Verkehrs, (3) OV-Investitionen, (4) Radverkehrsanlagen, (5) Giiter-
verkehr und (6) Forderungen an Gemeinden und Private:

e Im mittelfristigen Strallenbauprogramm {mitBaubeginn-biszum-Jahr2009) sind

24 20 Baulose mit geschatzten Gesamtkosten von rund 350 450 Mio. Euro ent-
halten.

e Betrieb des Offentlichen Verkehrs: Der Offentliche Verkehr ist durch komplexe Fi-
nanzierungsstrukturen gekennzeichnet. Im Jahr 2004 wurden von Bund, Land
Oberosterreich und Gemeinden (im Wege des Landes Oberdsterreich) rund 160
Mio. Euro fur Verkehrsdienstevertrage, Tarifabgeltungen, Leistungsbestellungen
und als Zuschussfinanzierung fiir den OV-Betrieb in Oberésterreich aufgewendet;
davon rund 115 Mio Euro vom Bund (incl. rund 30 Mio. Euro Finanzaus-
gleichsmittel), rund 40 Mio. Euro vom Land Oberdsterreich und rund 5 Mio. Euro
von den Gemeinden.

e OV-Investitionen: in den letzten Jahren wurden in Oberdsterreich erhebliche OV-
Investitionen getatigt. Im Zeitraum 2000 bis 2005 wurden insgesamt rund 200
Mio. Euro investiert, davon rund 85 Mio. Euro mit Mitteln des Landes Oberdster-
reich.

e Die einmaligen Investitionskosten fur MaBRnahmen im offentlichen Verkehr bis
2012 werden mit rund 110 Mio. ermittelt. Die Realisierung der wichtigsten MalR3-
nahmen nach dem Prognos-Programm ("Nahverkehrsprogramm fir den Grol3-
raum_ Linz") und sonstiger MalRnahmen (Planungsvereinbarung Land Ober-
Osterreich / Bund aus dem Jahr 2000, Erhaltungs- und SondermalRnahmen auf
den Privatbahnen, Errichtung von Busterminals und Park-and-Ride-Anlagen so-
wie Sanierung der Regionalbahnen) wird in Summe mit 700 bis 750 Mio. Euro be-
ziffert. Uber die Aufteilung der Kosten zwischen Bund und dem Land Ober-
Osterreich werden im Einzelfall Verhandlungen gefihrt. Die Kosten fur einen den
Zielsetzungen des Gesamtverkehrskonzeptes entsprechenden Ausbau des Of-
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fentlichen Verkehrs in Oberosterreich (Nachhaltigkeit, Verlagerungsziel) werden
mit mindestens 1.000 Mio. Euro geschéatzt.

e Zusatzlich wird die Anschaffung von Fahrzeugen erforderlich sein. Der Landes-
anteil ist mit den Betreibern zu verhandeln.

e Zum Programm "Barrierefreier Offentlicher Verkehr" liegt ein Arbeitskonzept vor,
das im weiteren Verlauf zu konkretisieren ist. Aufwendungen werden erforderlich
im Bereich der Infrastruktur (Bahnsteige und Haltestellen), der Fahrzeuge (Nie-
derflur, Hebelifte) und der Informationssysteme. Im Rahmen des Detailkonzeptes
werden die Kosten ermittelt.

e Die Gesamtbestellkosten nach Umsetzung aller Regionalverkehrskonzepte bis
zum Jahr 2009 werden mit rund 50 Mio. Euro pro Jahr beziffert. Nicht enthalten
sind darin die Verkehrsdienstvertrdge mit der OBB PV AG (derzeit rund 8.8 Mio.
Euro pro Jahr) und der OBB Postbus GmbH (derzeit rund 4,3 Mio. Euro pro Jahr).

o Weitere Bestellkosten fallen durch die Inbetriebnahme der City-S-Bahn (rund 3
Mio. Euro pro Jahr) und durch den nach dem regionalen Schienen-
verkehrskonzept vorgesehenen Schnellbahntakten auf der Westbahn (St-Valentin
— Wels) und auf der Pyhrn-Summerauer-Achse (St.Georgen — Micheldorf) je hach
bestellter Angebotsdichte in der GroRenordnung zwischen 10 bis 12 Mio. Euro

pro Jahr an.

e Radverkehr: Das Gesamtverkehrskonzept sieht auch deutliche Verbesserungen
fur den Alltagsradverkehr vor. Voraussetzung dafur sind Investitionen in Anlagen
des Radverkehrs (Radwege, Bike-and-Ride-Anlagen etc). Die Anlagen sollen auf
der Basis eines noch zu erstellenden Konzeptes in Zusammenarbeit mit den Ge-
meinden errichtet werden.

o Guterverkehr: Die Verkehrspolitik des Landes Oberosterreich ist bemuht, die Vor-
aussetzungen fur die Verlagerung von Guterverkehr von der Stralle auf die
Schiene und die Binnenschifffahrt zu schaffen. In den letzten Jahren wurden dazu
weitreichende konzeptive Uberlegungen angestellt. Fiir die operative Umsetzung
sind Mittel fur die Betriebseinfuhrung der Rollenden Landstral3e als Anschubfi-
nanzierung fur die Schwimmende Landstral3e und fur die Anschlussbahnen vor-
gesehen. Die im Gesamtverkehrskonzept enthaltenen Zielsetzungen konnen nur
bei Zuschussfinanzierung durch das Land Oberosterreich initiiert werden.

e Forderungen an Gemeinden und Private: Durch Foérderungen und Unterstitzun-
gen von anderen Planungstragern, Verkehrsunternehmen und Privaten wird ver-
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sucht, eine mit dem Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich kompatible Ver-
kehrsentwicklung sicherzustellen. Férderungen entfalten eine "Hebelwirkung".

Eine nachhaltige Verkehrspolitik hat auch die Rahmenbedingungen einer
nachhaltigen Budgetentwicklung zu beachten. Aus der Sicht der Landes-
finanzen ist ein effizienter Mitteleinsatz unverzichtbar; alle Méglichkeiten von
Synergien sollten genutzt werden.
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8 Erfolgskontrolle und Evaluierung

Von der O06. Landesregierung wird in den Jahren 2012, 2017 und 2021 eine Evaluie-
rung des Gesamtverkehrskonzeptes durchgefuhrt. Wesentliche Kriterien der Erfolgs-
kontrolle sind die Veranderung der Verkehrsmittelbenutzung, der Stabilisierung der
Umweltwirkungen des Verkehrs (insbesondere der Beitrage zum Kyoto-Ziel) und der
Verkehrssicherheit.

Die in 10-Jahresabstanden durchgefuhrten Verkehrserhebungen (bisher 1982, 1992
und 2001) liefern das Basismaterial fur die Abschatzung der Benutzung der Ver-
kehrsmittel. Die turnusmafig im Jahr 2011 vorgesehene Verkehrserhebung ist mit
den Erfordernissen der Evaluierung des Gesamtverkehrskonzeptes abzustimmen.

Wesentliche Bestandteile der Evaluierung sind:

e lLaufende Beobachtung des StralRenverkehrs; Ausbau der vorhandenen Da-
tenbank bei der Verkehrskoordinierung;

e Aufbau einer Datenbank zu den Frequenzen des Offentlichen Verkehrs in Ab-
stimmung zwischen dem Oberdsterreichischen Verkehrsverbund und der Ver-
kehrskoordinierung;

e FortfUhrung der 10-jahrigen landesweiten Verkehrserhebung (2011) in einem
mit den bisherigen Erhebungen kompatiblen Design;

e Aufbau eines Systems zum Qualitatsmonitoring (Einhaltung der Qualitatsstan-
dards des OV, barrierefreies Verkehrssystem).

Die operative Umsetzung sollte weitgehend auf vorhandenen Bestanden aufbauen
und administrative Strukturen nutzen (Verkehrskoordinierung).

Das Gesamtverkehrskonzept Ober6sterreich 2008 versteht sich nicht vor-
wiegend als schriftliches Dokument, sondern als kommunikativer Prozess.
Diesem Verstédndnis trdgt die institutionalisierte Erfolgskontrolle und Evaluie-
rung Rechnung.
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9 Empfehlungen fur die weitere Vorgangsweise

Das Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich liegt derzeit in Form eines Grundlagen-
berichts mit der Problemanalyse, Abschatzung der kunftigen Entwicklung und einem
verkehrspolitisches Leitbild Oberdsterreich 2008 mit einem generellen Mallnahmen-
konzept vor.

Als Grundlage fur die weitere Konkretisierung wird eine breite Information und Dis-
kussion des vorliegenden Berichtes erfolgen. Diese kommunikative Vorgangsweise
erscheint notwendig, da zwischen dem verkehrspolitischen Leitbild Oberdsterreich
2008 und den zugeordneten MalRnahmen Wechselwirkungen bestehen: Wenn die
mit dem verkehrspolitischen Leitbild Oberdsterreich verbundenen Malinahmen nicht
mit Nachdruck verfolgt und umgesetzt werden, bedeutet das de facto die Verfolgung
eines anderen verkehrspolitischen Leitbildes.

Je weniger konsequent die Mallnahmen umgesetzt werden oder wenn MalRnahmen
realisiert werden, die in ihrer Tendenz gegen die Zielrichtung des Leitbildes gerichtet
sind, desto starker nahert sich die wirkliche Entwicklung dem Trend (,business as
usual®) mit den prognostizierten starken Zuwachsen des PKW- und LKW-Verkehrs
auf dem oberOsterreichischen StralRennetz und den dargestellten unerwinschten
negativen Auswirkungen.

Auf Grund dieser wechselseitigen Abhangigkeit kann eine Detaillierung des generel-
len MalRinahmenkonzeptes sinnvoller Weise erst nach der politischen Entscheidung
Uber das verkehrspolitische Leitbild Oberdsterreich 2008 durch die Landespolitik auf
der Basis des generellen Mallnahmenprogramms vorgenommen werden.

Folgende Vorgangsweise wird empfohlen:

® Beschluss des vorliegenden Berichtes zum Gesamtverkehrskonzept Ober-
Osterreich 2008, damit ist auch eine Beschlussfassung uber das aufgelistete ge-
nerelle Mallnahmenprogramm verbunden.

® Auftrag an die Landesverwaltung, auf der Basis des Gesamtverkehrskonzeptes
Oberosterreich 2008 das detaillierte MalRnahmenprogramm mit Prioritaten-
festlegung und Finanzierungskonzept in Abstimmung mit der Wirtschaftskammer
und der Arbeiterkammer innerhalb eines Jahres zu erarbeiten.

® Auftrag an die Landesverwaltung, aufbauend auf dem generellen Mal3nahmen-
programm einzelne Bereiche (siehe Kap. 6.13) vertieft zu bearbeiten.

® Darauf aufbauend sind konkrete MalRnahmenprogramme und ein Finanzierungs-
konzept zu erstellen.

® Die unter Kapitel 6.14 angefuhrten "Weiterfuhrende Arbeiten" sind im Auftrag der
Landesregierung zu erstellen.
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Zur effizienten Umsetzung sind administrative Vorkehrungen zu treffen. Vorhandene
Strukturen sollten genutzt werden.
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