Uberlegungen zur
2. StralRenbahnachse In Linz

Dipl. Ing. Lukas Beurle

Initiative Nachhaltige Mobilitat

info@inamo.at

Linz, in Janner 2011



Uberlegungen zur 2. StralRenbahnachse in Linz

Vorab. Ja zu einer neuen StralRenbahnachse, aber zu minimierten Kosten,
d.h. Gberwiegend oberirdisch!

Das Projekt in Kirze beurteilt:

Extrem teuer! (mehr als 60 Mio EURO pro km)
Unablich grolRe Abschnitte unterirdisch!
Fur diese grof3en Kosten ist der Nutzen fiir den Linzer Verkehr zu gering!

Auf den folgenden Seiten erfolgt eher eine pauschale Beurteilung des vorliegenden Projektes
ohne viel auf die Details der geplanten 2. Straenbahnachse einzugehen.

Was sind die Aufgaben einer 2. Strallenbahnachse durch Linz?

- Moglichkeit einer zweiten durchgéangigen Stralenbahnverbindung im zentralen Bereich von
Linz bei Blockaden und Veranstaltungen entlang der LandstraRe

- Abzug eines gewissen Teiles derjenigen Straenbahnbenitzer, die derzeit Uber die
LandstraRRe fahren und dort in Busse umsteigen und Richtung Osten (Franckviertel, Hafen)
fahren bzw. Anbieten von neuen Relationen im Bereich der dstlichen Innenstadt

- Erweiterung des StraBenbahnnetzes vor allem daftir, dass die Stadt dadurch im StraRenbild
zeigt, dass sie den OV noch stérker fordern will! Deshalb muss die StraRenbahn tber-
wiegend oberirisch unterwegs sein! (siehe auch Kapitel Stralenbahnboom in Frankreich)

Kosten

Wenn dieses Projekt nicht deutlich verbilligt wird, dann ist es sehr wahrscheinlich, dass
diesem Projekt ein ahnliches Schicksal droht, wie manch anderem Projekt, das an den standig
steigenden bzw. von Anfang an zu hohen Kosten gescheitert ist.

Jedes Projekt hat seine Kostenobergrenze.

Kosten pro Kilometer
Eine StraBenbahnerweiterung, deren Kosten schon bei der Projektsvorstellung pro km bis zu

zehnmal so teuer ist wie die letzten Erweiterungen des StraRenbahnnetzes (Ebelsberg, solar
City), hat von Anfang an nicht wirklich gute Karten.
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Grafik 1: Vergleich der Kilometerkosten der Linzer Straenbahnprojekte (inflationsbereinigt)

Man muss sich aber auch an anderen Stadten orientieren und da liegen teure Kilometerkosten
schon bei 25-30 Mio EURO.

Mehr als 60 Mio EURO pro km sind da fiir eine zweitrangige Strallenbahnachse nicht mehr
zuléssig!

In der Folge wird Linz mit zahlreichen franzosischen Stédten verglichen, wo in den letzten 20
Jahren ganz neue StraRenbahnsysteme entstanden sind.

Kosten in Mio EURO pro km der in den letzten 20 Jahren eréffneten
StraRenbahnstrecken in Frankreich (inflationsbereinigt)
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Grafik 2:
Kilometerkosten der 2. StraBenbahnachse im Vergleich zu den StraBenbahnneubauten in
Frankreich
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Im Vergleich zur 2. StraBenbahnachse in Linz - wo bei hohen Annahmen mit bis zu 15.000
Fahrgasten pro Tag zu rechnen ist — liegen die Zahlen bei den oben angefiihrten
StralRenbahnlinien in Frankreich zwischen 30.000 und 110.000 Fahrgéasten pro Tag.
Zusétzlich zu den deutlich geringeren Baukosten pro km haben sie also 2 bis 7 mal so viele
Fahrgaste.

Kosten pro taglichem Weg (spezifische Kosten)

Wenn man schon so viel Geld in die Hand nimmt, dann muss also auch eine entsprechend
groRe Zahl an Fahrgasten mit diesem Verkehrsmittel fahren.

Die Kombination, von der Trasse eher weg vom Schuss zu sein und dennoch sehr teuer zu
bauen, spricht nicht fiir diese teure Tunnelldsung.

Irgendwie mussen die Kosten von Verkehrsprojekten miteinander vergleichbar sein. Dazu
gibt es einige Ansétze, die aber auch fir den Normalverbraucher nachvollziehbar sein sollten
(was bei der teilweise verwendeten ,,Standardisierten Bewertung* — eine
Berechnungsmethode aus Deutschland- kaum mehr der Fall ist).

Der Nutzen eines Verkehrsprojektes kann u.a. in der Anzahl der verlagerten bzw.
zurlickgelegten Wege pro Tag gemessen werden. Die Effizienz eines Projektes kann daher
abgeschétzt werden, indem das Verhéltnis von Aufwand zu Nutzen betrachtet wird, also die
Kosten des Projekts auf die Anzahl der zurtickgelegten Wege pro Tag bezogen werden.
Diese so gebildeten ,,spezifischen Kosten* betragen z.B. bei der immer wieder sehr teuer
hingestellten Wiener U-Bahn 6.200 EURO. Dieser Wert ergibt sich aus bisherigen
Gesamtbaukosten von rd. 8 Milliarden EURO und 1.300.000 Fahrgésten pro Tag.

Investitionskosten tagliche Investitionskosten

Mio EURO Wege pro taglichem Weg

2. SBA Linz 410 15.000 27.300
Westring - Stidteil 550 30.000 18.300
U-Bahn Wien 8.000 1.300.000 6.200

Spezifische Investitionskosten in EURO pro téglichem Weg
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Grafik 3: Vergleich der spezifischen Kosten von Verkehrsprojekten



Bei der 2. Strallenbahnachse in der jetzigen Form liegen die spezifischen Kosten — unter einer
optimistischen Annahme von 15.000 Fahrgasten pro Tag - bei fast 30.000 EURO.

Reduzieren kann man diese Kosten, indem man die Investitionskosten deutlich reduziert oder
die Anzahl der Fahrgéste stark erhoht. Ersteres ist moglich, wenn man eine oberirdische
LOsung sucht, Zweites ist nicht so einfach erreichbar.

Zusammenfassend kann man sagen: Verkehrsprojekte mit spezifischen Kosten von 10.000,-
bis 20.000 EURO sind teuer, mit spezifischen Kosten ab 20.000 EURO meist zu teuer.

Gerade in Sparzeiten sollte man diesem Kriterium grolies Augenmerk schenken.

400 Millionen EURO ist verdammt viel Geld!

Fur die Aufgabe, eine zweite StralRenbahnachse durch Linz zu bauen, die nicht wirklich sehr
viel am Linzer Verkehr verandert, ist aber auch schon 100 Millionen EURO sehr viel.

Und diese durfen auch nur dann ausgegeben werden, wenn gleichzeitig eine 500 bis 1.000
Millionen EURO schwere OV-Offensive im GroRraum Linz gestartet wird.

Es ist mehr eine Philosophiefrage als eine technische Frage, ob und wie viel eine StraRenbahn
im Untergrund verschwinden soll.

Generell kann man sagen, dass es sehr unublich ist, die StraBenbahn auf grof3en Abschnitten
einen Stock tiefer zu legen.

Vor allem ist die Zeit, das zu tun, schon wieder vorbei.

Im Europavergleich ahnlich unublich wie die exotische Spurweite von 900 mm.

Das Tieferlegen der Strallenbahn ist eher out, das Integrieren von neuen Strallenbahnen in das
Geflige der Stadt eher in (siehe Kapitel Stralenbahnboom in Frankreich).

Enorme Folgekosten

Es durfen hier nicht nur die Investitionskosten, sondern es miissen auch die Betriebskosten
betrachtet werden.

Laut Zeitungsmeldungen soll die 2. Strallenbahnachse einen jahrlichen Abgang von 8
Millionen EURO bringen.

Kapitalisiert ergibt das 8 x 25 = 200 Millionen EURO, also noch einmal eine
Kostensteigerung um 50 %. Damit ist man bei mindestens 600 Millionen EURO.

Vergleich mit dem Radverkehr

Eine Stadt, die nicht bereit ist, jahrlich mehr als 300.000 EURO fiir den Radverkehr
aufzubringen, ist auch nicht berechtigt, Jahr fur Jahr das 25fache dafiir auszugeben, dass
weniger Personen taglich mit der StraRenbahn unterwegs sind als derzeit schon Wege mit
dem Fahrrad in dieser Stadt zurlickgelegt werden. Zusétzlich ist das Potenzial der Steigerung
des Radverkehrs in Linz unter vergleichbaren Stadten in Osterreich am hochsten, das
Potenzial zur Steigerung des OV-Anteils (aufgrund des hohen Wertes) am niedrigsten.

Mit einer oberirdischen Fuhrung der StraRenbahn kénnen die Betriebskosten jedenfalls
drastisch reduziert werden!
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Diskussion tber die Verwendung des 6ffentlichen Gutes notwendig!

Die jetzige Grundfestlegung, in grolRen Abschnitten unterirdisch zu gehen, kommt nach
unserer Meinung aus der VVorgabe, den vorhandenen Autoverkehr, egal ob flieRend oder
ruhend, méglichst nicht anzutasten.

Dabei ist es absurd, jenes Verkehrsmittel, das Auto, das mit Abstand den gro3ten Platzbedarf
hat, derart zu bevorzugen und das 6ffentliche Gut alleine daftr zu reservieren.

Grundsatzlich soll eine neue StraRenbahn dazu beitragen, viele Wege aus dem Auto auf den
Offentlichen Verkehr zu verlagern. Und wenn das eintritt, dann muss es in Abschnitten auch
maoglich sein, Flachen vom Kfz-Verkehr zurlick zu gewinnen (z.B. zwei Autofahrspuren auf
eine zu reduzieren).

Auch der ruhende Verkehr darf kein Hindernis sein, wenn dieser sich auf der moglichen
Strallenbahntrasse befindet. Es ist jedenfalls weit billiger, Parkplatze in den Untergrund zu
verlegen als wegen der Parkpldtze die StraRenbahn. Noch dazu sind die Gebdihren fir das
Jahresparkpickerl in Linz im Osterreichvergleich sehr niedrig (Linz 46,-, Wien 193,-, Graz
293,-). Die Parkplatze im 6ffentlichen Raum sind in Linz also ohnehin von der 6ffentlichen
Hand stark subventionierte Flachen.

Der Autoverkehr hat den 6ffentlichen Grund nicht gepachtet.

Weder die Autofahrer auf der Stralle noch die Autofahrer fir ihre auf der Stral3e abgestellten
Fahrzeuge kommen fir die Abdeckung der gesamten Kosten der 6ffentlichen StralRenflachen
auf.

Letztendlich geht es darum, ein Band von ca. 6 — 7 m Breite flr die Stralenbahn im
Strallenraum unterzubringen. Das entspricht im Bereich der Achse Gruberstralie -
Khevenhllerstral3e — Franckstral’e nur einem Drittel der vorhandenen Breite, teilweise ist der
Anteil auch deutlich geringer. Es geht da nicht um ein entweder oder sondern um ein sowohl
als auch.

Warum nicht oberirdisch?

Nachdem die Grunde flr die Gberwiegend unterirdische Stralienbahnfiihrung nicht in der
Offentlichkeit transportiert wurden, ist es miiBig, hier auf die schnelle Art mégliche
oberirdische Trassen vorzuschlagen.

Trotzdem bieten sich — von aullen gesehen — auf der Linzer Seite bis zur Lastenstrale
grundsatzlich 2 oberirdische Trassen an, in denen durchwegs eigene Stralenbahnkdrper
geschaffen werden konnten. (siehe Grafik auf nachster Seite)
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Grafik 4: Zweite StraBenbahnachse Linz; zwei mogliche oberirdische Trassen
(griine Linie: Gruberstralle - Khevenhiillerstralie — Franckstralie,

blaue Linie: Trasse der City-S-Bahn — Derfflingerstrae — Garnisonstrale - P. Scherlweg -
R.Koch Stral3e - Goethestralie - am Designcenter vorbei (West oder Ost) — FranckstralRe)

1) Achse GruberstralRe - Khevenhtillerstral3e - Franckstralle

Diese Achse ist sicher diejenige mit der héchsten Fahrgastfrequenz bei oberirdischer Fiihrung.
An keiner Stelle dirften die auf Seite 10 genannten Breiten unterschritten sein.

Wenn schon vor 15 Jahren im Zuge der Stadtbahnstudie diese Achse grundsatzlich als
machbar angesehen wurde, dirfte eine StraBenbahnachse mit geringerer Breitenerfordernis
auch machbar sein. Fiir die teilweise wegfallenden Parkplatze kdnnen spezielle Regelungen
gefunden werden (allenfalls einstockige Tiefgaragen fur Pkw, T = 4 m).
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Auch fir den Kreuzungsbereich Rechte Briickenstralie - Untere Donaulénde - GruberstraRe
wird sich eine LAsung finden lassen (allenfalls Flihrung durch das Areal der Tabakfabrik)

Gerade die auf Seite 12 genannten Griinde (Chance fur eine Aufwertung der Stadt) sprechen
flr diese Trasse.

2) Trasse der City-S-Bahn — Derfflingerstral3e — Garnisonstralie - P. Scherlweg - R.Koch
Strafe - Goethestra3e - am Designcenter vorbei (West oder Ost) - FranckstraB3e —
Lastenstralie (Verbreiterung der OBB Unterfuihrung)

Dann, wenn die erstgenannte Trasse aus wirklich driftigen Griinden nicht durchzubringen ist.
Diese Trasse ist naturlich davon abhangig, ob einer weiteren Schienenachse durch Linz (dann
in Normalspur) nahe getreten wird. Diese Frage kann nur im Zuge eines
Gesamtverkehrskonzeptes GroBraum Linz geklart werden.

Bei dieser Trasse ist nur auf etwas mehr als 1 km Lénge (Bereich Untere Donaulénde bis
Derfflingerstral3e) ein gewisser Abstand (bis zu 400 m) zur jetzt geplanten unterirdischen
Trasse der 2. Strallenbahnachse gegeben. Diese laut Projekt der 2. Stralenbahnachse naher
zur Stadt verlaufende unterirdische Trasse lasst sich gegentiber dem oberirdischen Verlauf auf
der City-S-Bahn Trasse jedenfalls durch keinerlei Mehr an Fahrgasten begriinden.

Fur den Fall einer parallelen Fuhrung einer Normalspurdurchbindung durch Linz masste bis
zum Bau der StralRenbahn auch das Konzept der Normalspurbahn stehen und alle dafir
erforderlichen Koordinationsschritte gesetzt werden.

Der Busverkehr in der GruberstraRe sollte erhalten bleiben.

Konflikt mit moglichen anderen Verkehrsprojekten

Durch die Fuhrung der 2. Stralienbahnachse in der vorgelegten Form ergeben sich da und dort
Konfliktpunkte mit weiteren geplanten Verkehrsprojekten.

Reindlstralle in Urfahr

Es waére absurd, hier die StraRenbahn tiefer zu legen und die oberirdische Trasse fir die
Eisenbahn freizulassen. Wenn dann umgekehrt! Es ist kaum vorstellbar, dass hier spater
oberirdisch noch eine schwere Eisenbahn durchfahrt wenn zuerst die Straenbahn dort einen
Stock tiefer gelegt wird.

Strallenbahn- und Normalspurachse durch Linz?

Wenn schon einmal eine (sehr teure) Schienenachse da ist, dann wird keine zweite mehr
kommen. Davon kann man ausgehen!

Eine zweite Schienenachse (mit anderer Spurweite) kann allenfalls dann noch kommen, wenn
die erste relativ billig gebaut wurde.

Ist die City-S-Bahn oder eine ahnliche Normalspurdurchbindung durch Linz damit gestorben?
Diese steht aber als Verkehrslosung noch im OO Gesamtverkehrskonzept (2008)!




Bereich Urfahr

In Zentrum von Urfahr gibt es ja in weiten Teilen ein funktionierendes StraRenbahnsystem. In
Sparzeiten ein vorhandenes Netz herauszureif3en und durch ein viel teueres System zu
ersetzen, erfordert eine sehr umfangreiche und nachvollziehbare Argumentation. Die Lésung,
den Autoverkehr einspurig am Hinsenkampplatz Richtung Osten durchzubinden, ist ja schon
gefunden. Daftr mussen nur auf 300 m Lénge die Stralenbahnschienen oberirdisch neu
verlegt werden.

Wenn man die Linie 4 in der Landgutstral3e enden lassen will, dann kann sie auch auf diesem
System fahren, vielleicht stellt sich aber ohnehin heraus, dass ein Teil der StraBenbahnen statt
im Zentrum von Urfahr ins Richtung Uni weiterfahrt. Die Untersuchung der letzten beiden
Jahre hat fur die Fahrgastwirksamkeit nur geringfuigige Unterschiede zwischen den mdglichen
Enden der neuen Stralienbahnachse gebracht. Dieses minimale Mehr an Fahrgésten
rechtfertigt jedenfalls nicht diese sehr teure Tieferlegung in Urfahr. Wenn dieser Endpunkt
(Landgutstrale) ja wirklich so attraktiv ist, dann dirfte im Verkehrsangebot der Linz Linien
dieses Verkehrsziel nicht zurtickgestuft worden sein.

Mit dem Abtauchen der Strallenbahn im Bereich des Urfahraner Brickenkopfes wére die
Chance fir eine positive Veranderung dieser kahlen Verkehrsflache an einem stadtebaulich so
wichtigen Punkt vertan. Statt einer menschenfreundlichen Verkehrslésung wirde eine
finfspurige StraRe mit einem groRen Loch in der Mitte die bisherige Tristesse fortsetzen. Die
Trennwirkung der Hauptstral3e bleibt bestehen.

Bereich Krankenhduser (AKH, UKH, ..)

Fur das Krankenhausviertel sollte genau angeschaut werden, von wo die meisten Personen
dieses Ziel aufsuchen. Vielleicht sind die Zielwege von auBerhalb von Linz ohnehin stérker
als die Linzer Binnenwege ins Krankenhausviertel, weswegen eine Normalspuranschluss
(Durchmesserlinie durch Linz mit mdglichst vielen Einbindungen) wichtiger ware als die
AufschlieBung durch die Strallenbahn.

AuRerdem sollte ernsthaft geprift werden, ob auf Basis der Hunderten Parkplatze in diesem
Bereich ein Umsteigen auf die Offentlichen Verkehrsmittel Gberhaupt in gréfRerem Stil
stattfinden wird.

Erst ein Gesamtverkehrskonzept Linz kann viele offene Fragen klaren!

Es macht nicht viel Sinn, in Linz isoliert von Gesamtzusammenh&ngen einzelne groliere
Verkehrsprojekte zu entwickeln. Es gibt dazu gar keine sinnvolle Alternative, als alle hier
Beteiligten (Stadt, Land, Linz Linien, OBB, ...) zusammenzutrommeln und an einem groRRen
Tisch das Gesamtbild der Linzer Verkehrs zu betrachten. Auch im Bereich des Offentlichen
Verkehrs erfordert es einen ahnlichen Schulterschluss wie in den letzten Wochen fir den
Westring, nur dass auch noch die Griinen dazuzunehmen sind.

Erst danach kdnnen die einzelnen Beteiligten ans Werk gehen und die abgestimmten Projekte
umsetzen.

Dazu werden in naher Zukunft von der Initiative Nachhaltige Mobilitit eigene Uberlegungen
vorgelegt werden.

Die Intention der Stadt Linz, hier schneller vorwérts zu kommen — vor allem im
Zusammenhang mit der Eisenbahnbriicke - ist hier grundsatzlich zu verstehen, muss
allerdings dazu flihren, noch starker mit dem Land Oberdésterreich zu kommunizieren, weil
bei derart groRen Projekten Alleingénge nicht méglich sein werden.
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Erforderlicher Platz fir die Stral3enbahn

Die Achse Gruberstralle / Khevenhullerstralie / Franckstral3e weist 2 bis 4 Autofahrspuren
sowie beidseitige Ful3- und Radwege auf.

Welche Mindestbreite ist jetzt in einer derartigen Stral3e notwendig um alle Verkehrstrager
(StraRenbahn, Autoverkehr, Radfahrer und FuRganger) unterzubringen?

Bei 2 Autofahrspuren pro Richtung ergibt das eine erforderliche Breite von 24 -25m,
bei beengten Verhaltnissen 21 - 22 m.

Reduziert man die StraRe auf je eine Fahrspur je Richtung, dann kommt man mit
18-19m
durch.

Die Achse Gruberstralle / Khevenhullerstralle / Franckstrale ist nirgends schmaler als 20 m.
Nur auf kurzer Lange gibt es unmittelbar neben der Fahrbahn beidseitige Parkspuren, fur die
ein geeigneter Ersatz gefunden werden kann.

Beispiel von engen Fithrungen der StraRenbahn in Linz

WienerstralRe in Ebelsberg 20 m (nur ein Gleis, daftr beidseitige Parkspuren)
SchmidtorstraRe 10 m

Wann in den Untergrund?

In den Untergrund sollte man dann, wenn wirklich schneller gefahren werden muss.

Das ist der Vorteil von U-Bahnen mit htheren Geschwindigkeiten und gréReren
Haltstellenabsténden.

In Linz ware das nicht der Fall. Die Geschwindigkeit wirde der einer normalen Stralienbahn
entsprechen.

In den Untergrund macht auch dann Sinn, wenn eine hohere Leistungsféhigkeit einer Achse
erforderlich ist, was aber hier kein Thema ist.

Dann kann eine U-Bahn ca. das Doppelte einer StraRenbahn beférdern. Eine Unterflur-
Stral’enbahn ist aber keine U-Bahn. Linz ist zu klein fiir eine U-Bahn! Dazu musste die Stadt
2 - 3-mal so grol} sein.

OV-Kunden wiinschen sich nicht unbedingt Tunnelstrecken. Sie nehmen die Nachteile der
Tunnelfahrten und der Aufenthalte in unterirdischen Haltestellen nur deswegen in Kauf, wenn
sie in U-Bahnen deutlich schneller unterwegs sind. Dieses Argument féllt bei der 2.
Strallenbahnachse — u. a. wegen dem engen Haltestellenabstand — weg.

Linz braucht nach der Mini-U-Bahn keine Maxi-U-Bahn!

Mit der Mini U Bahn und der Linie 3+ aufs Harter Plateau sollte eher das Ende als der Beginn
des Baus von langen Tunnelstrecken im Linzer StraRenbahnnetz erreicht sein.

Die Baufirmen mussen deswegen in den néchsten Jahren nicht weniger bauen. Sie sollen nur
mit ihren Werken weit gréReren Nutzen stiften. D.h. wenn durch die oberirdische Fiihrung
viel Geld gespart werden kann, kénnen ein bis zwei weitere wichtige OV-Projekte im
Groliraum Linz realisiert werden.
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Magliche Verkehrswirksamkeit der 2. Strallenbahnachse
Orientieren kann man sich sicher an den Fahrgastzahlen der derzeitigen Buslinien (12, 25).
Wie viele Fahrgaste kénnten durch die 2. Strallenbahnachse erfasst werden?

Dazu wurden seit Beginn der Uberlegungen zu dieser neuen Achse schon viele Uberlegungen
angestellt.

Eine gute Einschéatzung kann der Vergleich mit der Innenstadt, die das Hauptgebiet der
Verkehrsziele (sowohl Zielwege auRRerhalb von Linz als auch Binnenwege) in Linz ist, geben.

Die verwendeten Zahlen stammen aus der Verkehrserhebung 1992, markante Veranderungen
durfte es in der Zwischenzeit nicht gegeben haben, deshalb sollten aber auch diese Zahlen fur
eine groRenordnungsmélige Einschétzung reichen. Von 1992 bis zur néchsten
Verkehrserhebung im Jahr 2001 haben die Binnenwege in Linz stark abgenommen,
gleichzeitig hat sich die Anzahl der Ziel- und Quellwege erhoht.

Tabelle 1: Tagliche Wege in die Innenstadt und ins Franckviertel

Zielwege von auBen in | 38.100 Zielwege von auBen ins | 9.300
die Innenstadt Franckviertel

Binnenwege in die 52.600 Binnenwege ins 15.600
Innenstadt Franckviertel

Summe 91.000 25.000

Von den Binnenwegen ins Franckviertel kommt aber fast ein Drittel aus der Innenstadt, diese
Wege konnen also nicht von einer landstral’enparallelen Strallenbahn abgedeckt werden, die
25.000 Wege reduzieren sich damit auf 20.000.

Die Innenstadt ist also von den Zielwegen 5 x so bedeutend wie das Franckviertel, durch das
die neue 2. StraRenbahnachse gefilihrt werden soll.

Wege, die Uber die neue 2. Stralenbahnachse durch das Franckviertel durchfiihren kénnten
(z.B. von Auhof nach Kleinminchen) spielen im Vergleich schon eine eher untergeordnete
Rolle.

Die oben erwéhnten 20.000 Zielwege ins Franckviertel sind aber alle Wege mit den
unterschiedlichen Verkehrsmitteln, die dort hinfuhren.
Welchen Anteil davon die StraBenbahn tibernehmen kann, wird sich zeigen.

Der derzeitige Verkehr an der Landstrale lasst sich nicht so einfach auf eine 1.000 bis
1.300 m entfernte Achse verlagern. D.h. die 2. Strallenbahnachse wird einen gewissen Anteil
ubernehmen, aber nicht einen derart grolRen, wie die GroRe des Projektes es vermuten l&sst.

Lasst man einmal die groReren Netzliberlegungen und die Erhdéhung der Flexibilitat im Linzer
StraBenbahnsystem weg, liegt das mdgliche Fahrgastpotenzial flr eine Stralienbahn im
Bereich des Franckviertels eher an der unteren Grenze eines sinnvollen Einsatzes und kénnte
auch weiterhin mit einem (verstarkten) Busangebot abgedeckt werden.

Mit dem Schienenbonus einer Straf’enbahn kénnen aber wahrscheinlich doch einige
zusétzliche Fahrgaste in diesem Viertel gewonnen werden.
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Grolite Entlastung bei moglichst landstraennaher Trasse

Die grofiite Entlastung der Achse LandstraRe brachte sicher eine 2. StraRenbahn unterhalb der
derzeitigen Achse, wo mit 3 - 5-mal so vielen Fahrgésten zu rechnen waére.

Dazu kénnte z.B. ein Tunnel von der Haltestelle Unionkreuzung unter der Landstrale,
Hauptplatz, Donau, dem Zentrum von Urfahr bis in den Bereich Harbach verlaufen. Durch die
groRere Tiefenlage sollte die Anzahl der Haltestellen auf 4-5 reduziert werden, dafur wére die
StraBenbahn hier deutlich schneller unterwegs als oberirdisch. Dieser Tunnel misste
ausschlieBlich bergménnisch vorgetrieben werden, hétte aber mit rd. 4 km Lange eine kirzere
Tunnellange als die jetzt geplante 2. StraRenbahnachse.

Allerdings wiirde man mit einer derartigen Losung hauptséchlich nur die Gberfllten
StralRenbahnen entlasten und die Innenstadt noch stérker anbinden.

Auf den sonstigen Offentlichen Verkehr in Linz hitte diese ebenfalls sehr teure Variante
wahrscheinlich nicht viel Auswirkung.

StralRenbahnboom in Frankreich

Frankreich hat in den letzten 25 Jahren einen wahren Boom an neuen StralRenbahnstrecken
erlebt. In ca. 25 Stadten wurden komplett neue Strecken in teils alte Stadtzentren integriert.
Diese wurden hauptsachlich oberirdisch angelegt, auf kurzen sensiblen Abschnitten
verzichtete man mit Sonderlésungen sogar auf die Oberleitung.

Frankreich hat es damit ganz anders gemacht als Deutschland, wo in einigen GroRstadten in
den 60er und 70er Jahren Tunnelstrecken fiir die StraRenbahn angelegt wurden, die oft aber
fiir einen spateren U-Bahn Betrieb vorgesehen waren.

Frankreich war aber auch 30 Jahre spater dran, wo es eine Weiterentwicklung in der
Philosophie gegeben hat und das deutsche Vorbild nicht tbernommen wurde.

Oft wurde die (Wieder-)Errichtung der StraBenbahn auch dazu genutzt, den immer starker
werdenden Autoverkehr mit all seinen Nachteilen auf die Lebensqualitét in der Stadt
zurlickzudréngen. HauptstralRen wurden zu normalen StraRen bzw. in Extremfallen Uberhaupt
aufgeldst. Zweirichtungsstral’en wurden zu Einbahnen, neue FulRgédngerzonen entstanden.
Die neuen Stralienbahnsysteme genieRen eine hohe Akzeptanz in der Bevdlkerung, die
Geschéaftsumsatze in den Bereichen der neuen Trassen haben deutlich zugenommen.

Chance fur eine Aufwertung der Stadt

Die StraRenbahn sollte nicht als notwendiges Ubel zur VerkehrserschlieBung, das so weit wie
mdoglich im Untergrund verschwinden sollte, sondern als Teil des stadtischen Lebens gesehen
werden. Eine StralRenbahn gehort — wie der Name schon sagt — im Normalfall in die StraRe!

Durch die geringeren Stral3enbreiten wirde das Geschwindigkeitsniveau und damit die
Larmbelastung sinken. Das Sicherheitsniveau wirde steigen.

Mit der Anordnung von Rasengleisen kdnnte wieder etwas mehr an Grin in die teils 6den und
sehr breiten Asphaltflachen Einzug halten.

Bei rd. 4.000 m Lange der Strallenbahnachse im Linzer Abschnitt waren das immerhin
25.000 m? an zusétzlichem Grin, eine Flache doppelt so groR wie der Linzer Hauptplatz bzw.
fast so groR wie der VVolksgarten.
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Nachste Schritte

Nachdem hier tber 400 Millionen EURO ausgegeben werden sollen — somit mehr als 4-mal
so viel wie beim groRten bisherigen OV-Projekt in Linz — sollten vor einem Planungsauftrag
viele weiteren Fragen geklart bzw. beantwortet werden:

Darunter u.a.

- Offenlegung einer exakten Bedarfsanalyse und Verkehrsprognose fir die
2. StraRenbahnachse

- Darstellung aller Argumente, die daftir sprechen, derart grof3e Abschnitte unterirdisch zu
errichten

- Suchen nach groRen Sparpotenzialen durch eine weitgehend oberirdische Fiihrung

Parallel dazu arbeitet derzeit ein Team von flinf Studenten der FH St. P6lten und der TU
Wien an einer Projektarbeit zum Thema Neue Schienenachsen fur Linz, u.a. mit dem Ziel,
billigere Alternativen zur unterirdischen Straenbahnachse zu finden. Ergebnisse dazu werden
im April/Mai dieses Jahres vorliegen. Man sieht also, dass auch Aufienstehende die seit zwei
Jahren geplanten teuren Linzer Stralenbahnldsungen hinterfragen.

Es ist also besser, lieber noch ein bisschen iber VVarianten nachzudenken!

Die Entscheidung Gber den Bau einer neuen Briicke im Bereich der Eisenbahnbrticke soll
vorgezogen werden. Vor Festlegung der Briicke sollte aber auch eine endguiltige Klarung
erfolgen, ob es eine weitere Schienenachse durch Linz geben wird. Dann kann man die neue
Briicke auch halb so breit bauen.
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Einige Zitate zu diesem Thema:

Haider: Six wolle mit Milliardenaufwand die GruberstrafRe fiir eine Minderheit erschlieRen.
(LR 12.5.94)

Kommentar: Was hat sich in den letzten 17 Jahren an den VVoraussetzungen geandert?

Haider ist gegen einen Schienenstrang in der GruberstraBe. (LR 12.5.94)

Eigens eine vollige neue Stadtbahntrasse Uber Blumauer- und Gruberstra3e zu schlagen — wie
von der Stadt Linz einmal tiberlegt — sei wirtschaftlich nicht vertretbar. (LR 23.7.98)

Kommentar: Was hat sich in den letzten 13 Jahren an den VVoraussetzungen geandert?

Dobusch zur LandstraRe: Zwei Gleisge_ Uber und zwei Gleise unter der Erde. Damit die
Kapazitat dieses Nadelohrs steigt (OON 8.7.93)

Quellenangaben:
Die Zukunft der Stadte, Harald A. Jahn, Phoibos Verlag, 2010

Franzosische Planungsleitbilder fir Stralenbahnsysteme im Vergleich zu Deutschland,
Dr. Christoph Groneck, 2007



