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1 ABSTRACT

Die Halbierung des Umgebungslarms im erweiterteremstadtbereich von Linz bis zum Jahr 2029 bildet
den Ausgangspunkt der im Rahmen von Linz 2009 Kudtuptstadt Europas erstellten Studie URBAN
VISION LINZ. Der interdisziplindre Projektansatz tmiExperten/-innen aus den Fachbereichen
Schalltechnik, Stadtplanung, Mobilitéat, Lufttechni@emeindeforschung und Umweltmedizin ermdglicht,
ein urbanes Konzept zur nachhaltigen Verbesserang@bensqualitat zu entwickeln.

Die Larmbelastung ist im Untersuchungsraum insbeéasan durch den Verkehr bedingt und fur die
Bevolkerung auf rund 20 % der Flache bei Dauerwigkuals gesundheitsgefahrdend einzustufen.
Konventionelle Mittel (z. B. Larmschutzfenster) ueithe massive Reduktion herkdmmlich betriebener
Fahrzeuge reichen nicht aus, das angestrebte 2ZwrelLdrmhalbierung zu erreichen. Vielmehr ist es
notwendig, ein neues Modell von Mobilitat, einseRBlich der damit verbundenen Warenlogistik und dem
offentlichen und individuellen Personenverkehr ztabkeren. Dieses Modell basiert daher im
Innenstadtbereich auf der ausschlieflichen Verwegdwon Elektrofahrzeugen oder anderen innovativen
Verkehrsmitteln und einer Maximalgeschwindigkeinv@80 km/h. Die Verbindung zum Umland ist tber
Hauptverkehrskorridore gewahrleistet, entlang daretogistikzentren das Umsteigen auf Elektrofaingee
maglich ist und die Warenan- und -auslieferungtfitatet. Bestehende Parkhauser sowie Tankstellen im
Zentrum dienen als Stellplatze fur individuell rhdare, Offentliche Elektrofahrzeuge sowie als irgern
Logistik- und Servicestationen. Die Neustrukturregudes Mobilitatssystems transformiert die bishesrig
Parkplatze bzw. Verkehrsflachen primar in urbanenkwnikations- und Aufenthaltsraume. Mehr als die
Halfte der Verkehrsflachen sind als Begegnungs-krufsjdngerzonen gestaltet.

Das Stadtplanungsmodell entwickelt eine urbane k®mre der Stadt Linz mit hohen Umwelt- und
Lebensstandards, die durch eine Plafondierung demidsionsbelastungen gesichert werden.
Emissionsintensive, reine Produktionszonen (Indegptbiet Linz) sind vom Projektraum deutlich fuokial
getrennt und weisen hinreichende FlachenpotenaisleTransitorische Zonen und bauliche Interverion
bilden die Schnittstellen zu Belastungskorridorend uemissionsintensiven Produktionszonen. Bei
Auspragung funktional differenzierter Stadtbezidtedas Modell modular erweiterbar.

Die Ergebnisse der visionaren Grundsatzstudie URBABION LINZ zeigen auf, dass es moglich ist, den
primar verkehrsbedingten Umgebungslarm um die El&i verringern, die Luftqualitat signifikant zu
verbessern, die Mobilitat und Multifunktionalitaiclserzustellen bzw. weiterzuentwickeln sowie die
Lebensqualitdt im urbanen Raum zu erhdhen. Deri&tighen detaillierte Analysen und Prognosen der
Verkehrs-, Larm- und Luftdaten sowie der raumliaohiétionalen Stadtplanungsvoraussetzungen zugrunde,
womit ein realisierbarer Weg aufgezeigt wird, dibanen Zentren der Stadt als hochwertigen Lebams- u
Wirtschaftsraum dauerhaft zu attraktivieren.

2 EINLEITUNG

Kann die Stadt Linz innerhalb von 20 Jahren den &€boggslarm im Zentrum der Stadt um die Halfte
reduzieren, dennoch eine lebendige Stadt bleibdralslebens- und Wirtschaftsraum weiter funktiogi@
Unter der Pramisse "Ganze Stadt — Halber Larm"ranthte ein interdisziplindres Team im Rahmen von
Linz 2009 Kulturhauptstadt Europas die technischigglichkeiten, ob bzw. wie die Vision einer solchen
Stadt der Zukunft realisierbar wére. Diese Visiandwnafgeblich befligelt durch die Verabschieduag d
"Linzer Charta", mit welcher der Gemeinderat dexdbLinz am 22. Janner 2009 die Werthaltungen iér d
Gestaltung und Entwicklung des akustischen Rauraesshioss.
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Die Planungsvision URBAN VISION LINZ fuhlt sich eem wohltemperierten Gesetz der Urbanitat
verpflichtet, das mittels Interventionen im bestaden Stadtorganismus agiert. Zudem steht das Priojek
Kontext der Themenfelder Klimawandel und Endlichkeiossiler Brennstoffe. CO2-neutrale,
finanzokonomische Blasen in Masdar/Abu Dhabi undeaswo missen erst ihre nachhaltig urbane Qualitat
beweisen.

3 ZIEL

Auf Basis einer Grundsatzstudie soll aufgezeigtdear mit welchen MaRnahmen und Losungsansétzen im
Zentralraum von Linz die verkehrs- und betriebshgi Larmbelastung (Lautheit) grofRflachig und
nachhaltig bis zum Jahr 2029 halbiert werden kaBleichfalls gilt es, mit einem interdisziplinéaren
Projektansatz ein urbanes Konzept zur nachhalgeraktivitatssteigerung der Stadt als multifunktéen
Lebens- und Interaktionsraum mit urban qualifiaettebens- und Umweltqualitéat zu entwickeln.

4 AUSGANGSSITUATION

4.1 Planungsraum

Der Untersuchungsraum umfasst im Wesentlichen dbane Kernzone der Stadt Linz, die von den
Hauptverkehrskorridoren A7 und A26 (bestehend ueglant) begrenzt wird. Aus dieser Abgrenzung
resultiert ein Gebiet, das aufgrund der Gré3e,Budlkerungszahl und Struktur reprasentative Aussag
ermdglicht. Modulare Erweiterungen des Projektrazisiad realisierbar.

Flache 13,41 km? Bauland 8,65 km?2
Wohnbevolkerung 2008 ca. 63.700 Verkehrsflachen 7 B2
Gebaude ca. 6.400

Fig. 1: Gebietsdaten Planungsraum Urban Vision Linz

4.2 Stadtstrukturelle Voraussetzungen

Der Planungsraum gliedert sich in funktional diffezierte Stadtbezirke mit unterschiedlicher
stadtmorphologischer Auspragung. Bei groR3flachiyesweisung von Kerngebiet fur Linz Mitte und das
Zentrum Urfahr, mit einer grundsatzlichen Nutzungefmung von tertidren Einrichtungen und einer
Wohnnutzung, binden westlich und nérdlich vorraedigw. zentrumsnahe Wohngebiete an. Der dstlich der
Innenstadt gelegene Bereich ist durch einen hohateilA 6ffentlicher Einrichtungen, insbesondere
Krankenhauser und Schulen, bestimmt. Der sudlicka@uRgsraum schlief3t, bei partieller betrieblicher
Nutzung, die grunderzeitlichen und zwischenkriegbzeen Stadterweiterungsgebiete mit ein.
Emissionsintensive, reine Produktionszonen (Indeggtbiet Linz) sind vom Projektraum deutlich fuokial
getrennt und das Industriegebiet Linz weist eirrdighend groRes Flachenausmalfd fir eine Konzemtratio
emissionsintensiver Betriebe auf.

4.3 Umgebungslarm

Larm als "unerwiinschter, stérender und belastigersiehall’ (ONORM S 5004) kann Menschen
unangenehm sein oder bei bestimmten Tatigkeitaerstdnd Konflikte auslésen, sodass Wohlbefinden und
Gesundheit beeintrachtigt wird. Larm hat also pégtse, psychische und soziale Auswirkungen, abhéngig
von der Art, Intensitat und Dauer der Gerauschekwig, von der Konstitution der betroffenen Person
sowie von situativen Faktoren.

4.3.1 Analyse laut-leise

Im Zuge der Untersuchung wurden die Belastungspatten aufgrund der widmungsstrukturellen
Voraussetzungen einerseits und der Verkehrssituatidererseits analysiert.

Die widmungsstrukturellen Voraussetzungen fur éieise Stadt" sind, wie in Fig. 2 dargestellt, wwelhend
gewahrleistet. Nur punktuell sowie in Randzonen $ampassungen oder Ubergangszonen erforderlich. Bei
der Analyse gelten als "leise" neben den Grinlaegikaien samtliche Widmungskategorien, in denee ein
Wohnnutzung zulassig ist und weiters Bereiche nfiienflichen und privaten Dienstleistungen sowie
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Produktionseinrichtungen, die in ein urbanes Gewgdreall dem Projektziel integrierbar sind. Als "laut
wurden reine Produktionsstandorte mit hohen Betasipotenzialen klassifiziert.

Larnmzone [d8]
55

B 50 bis <=55
B 45 bie <=50

<=4f

i, Belrigebangebiel

Fig. 2: Analyse "laut-leise" nach a) widmungsstaiktlen Voraussetzungen und b) Verkehrssituaticactit)

Stellt man die betrieblichen und verkehrlichen Balagspotenziale gegenliber (circa 64 ha
Produktionsstandorte mit hohen Belastungspotenmziede circa 195 ha offentliche Verkehrsflachen,lexk

Bahnflachen), wird ersichtlich, dass im Untersugaraum der alles Uberwiegende Anteil am
Umgebungslarm durch den Verkehr bedingt ist. Fi& Hireichung der halben Lautheit ist zudem die
Larmreduktion von Betriebsstandorten, aufgrund weitgehenden Entflechtung der Funktionsrdume von
Produktion und immissionssensiblen Nutzungen, nichBgebend. Daher bleibt die Konzentration auf die
verkehrsbedingten LArmemissionen.

4.3.2 Verkehrslarm Bestand

Die Grundlagen fur die Erstellung des Modells déad§ Linz mit halbem Larm lieferten aktuelle
Bestandsdaten, etwa des Magistrats Linz, der ASEHNBMG sowie eigener Begehungen und Erhebungen.
Die Analyse der Schallausbreitungsberechnungen Béstand und Prognose 2029 erfolgte nach
unterschiedlichen Kriterien bzw. Grenzwerten:

Der Verkehrslarm verursacht derzeit in den Nachtitn auf rund 41 % der Untersuchungsraumflacheneine
Wert, der Gber dem Schwellenwert der Bundes-Umggdldrmschutzverordnung von 50 Dezibel liegt.
Mehr als die Halfte dieser Flache (ca. 20 % dera@gfache) ist mit tuber 55 dB beschallt, wodurch be
Dauerwirkung eine Gesundheitsgefahrdung durch egigetReaktionen (z. B. Stressreaktionen) zu eemart
ist. Die WHO definiert den Grenzwert mit 45 dB, dals Vorsorgewert flir Gebiete mit standiger
Wohnnutzung gilt. Fir 63 % der Untersuchungsrauch8awurde der Verkehrslarm mit Werten berechnet,
die Uber dem Grenzwert von 45 dB liegen.

4.3.3 Fluch der Akustik

Geht man — wie im Diagramm "Fluch der Akustik" (F8 ausgefuihrt — davon aus, dass der gesamte Kfz-
Fuhrpark binnen 40 Jahren sukzessive auf larmaramezBuge (strichlierte Linie) ausgetauscht wird, so
ergibt sich die damit erzielte Pegelreduktion gendi#®n Verlauf der durchgezogenen Kurve, welche
Folgendes aufzeigt:

« 1. Selbst wenn bereits 50 % der Kraftfahrzeuge drdB leiser sind als die Ubrigen Kfz, so sinkt der
Immissionspegel fur die Anrainer lediglich um dbeizibel.

« 2. Mit einem Anteil von rund 85 % an larmarmen Eabigen wird erst 50 % der insgesamt
erzielbaren Wirkung erreicht. Das sind rd. 7 dB.
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« 3. Erst wenn Uber 85 % aller Kfz durch larmarme Réérsmittel ersetzt sind, wird die
Emissionsreduktion auch immissionsseitig mehr uetimwirksam. Die letzten 15 % an larmarmen
Kfz ergeben eine Reduktion um weitere 7 dB!

96 dB
94 dB ! 0%
\\ \..\“v.v. NN ]
92dB e i\\ .....
% T [FEgeireguKyion
90dB | . %
ERERRRRRERRNA) TRRRRURRNARAL NS
88 dB rcommiicne 1
fzeuge N \\\
\ 50%
86 dB i N
NN
84 dB 'Y I \‘
\- 75%
82dB 1 1 NN ... TN 1
| | \
4B 1 ‘ i ‘ 1 “ ‘ I“ \ 100%

2005 2025 2045

"94 dB": 100% 75% 50% 25% 0%
"80dB": 0% 25% 50% 75% 100%

Fig. 3: "Fluch der Akustik" — BMLFUW (2007, 68), rbeitet

Die Gesamtwirkung ist nur bei einem mdglichst 10@én Austausch der Kraftfahrzeuge zu erzielen. Soll
eine wirkungsvolle MalRBnahme zur Halbierung der heittgesetzt werden, so ist ein "radikaler Schnitt"
erforderlich und ein vollstandiger Austausch desaggen Fuhrparks anzustreben.

Wie die Tabelle "Wirkungsanalyse von Larmminderuifgig. 4) deutlich macht, ist es notwendig, den
Schallpegel um 10 dB zu verringern, damit der Marden Larm um die Halfte gemindert wahrnimmt. Dies
erfordert eine Reduktion der Schallenergie um 90 %.

Reduktion der Quellen

Fogelistidon [H2) bzw. Schallenergie

subjektive Empfindung

3dB 50 % wahrnehmbare Anderung
10 dE 90 % Reduktion um 50 ¢
20 dB 99 % Reduktion um 75 %

Fig. 4: Wirkungsanalyse von Larmminderung

4.4 Luftqualitat

Basierend auf den Messdaten des O06. Luftmessrigizden Zeitraum 2007 wurde die Vorbelastung figr di
in Linz problematischen Luftschadstoffe StickoxiOx) bzw. Stickstoffdioxid (NO2) und Feinstaub
(PM10) abgeschéatzt. Anschlie3end folgte die Zuondnder Immissionsbelastung zu unterschiedlichen
Emittentengruppen, wobei zusatzlich aktuellere Dalkes O06. Luftmessnetzes und der Emissionskatdeter
Stadt Linz herangezogen wurden.

4.4.1 Stickoxide (NOXx)

Das Ergebnis zeigt, dass der Kfz-Verkehr (inkl.-Rffad) im Jahr 2007 einen Anteil von 29 % an NOx(2)
iIm gesamten Linzer Stadtgebiet ausmachte. Der Kiteihist im Vergleich zu anderen Stadten relativ
gering und ist auf den hohen Anteil der Stahlindegtvoestalpine AG) von 56 % zurtickzufiihren. Baee
konservativen Betrachtung flr den Untersuchungsrd&amn man auf Basis der Messdaten des O0.
Luftmessnetzes daher davon ausgehen, dass die siansibelastung an Stickoxiden (NOx) zu mindestens
40 % durch den Verkehr verursacht wird. Dabeinstielen Gebieten innerhalb des Untersuchungsbereic
der Anteil des Verkehrs bedeutend hdher anzunehbBies.wird durch die Tatsache untermauert, dads lau
Emissionskataster der Stadt Linz kein anderer fiigimter Emittent von Stickoxiden im Zentrumsbeheic
der Stadt Linz bekannt ist.

Gemal Verordnung des Bundesministeriums fir Land- Rorstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft
(BMLFUW) Uber belastete Gebiete (Luft) zum Umweltviglichkeitsprifungsgesetz 2000 liegt der
Planungsraum weitgehend innerhalb von Gebieten, dienen die Immissionsgrenzwerte des

Jasd
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Immissionsschutzgesetzes - Luft (IG-L) wiederhaleoauf langere Zeit Uberschritten werden. Es datter
Sanierungsmafinahmen geboten.

Im I1G-L sind fur Stickstoffdioxid ein Halbstundenttelwert von 200 pg/ms? und ein Jahresmittelwert\(GM
von 40 pg/m? festgelegt, wobei das IG-L in einemaf&iplan eine weitere Absenkung des JMW auf 30
png/m3 bis zum Jahr 2012 vorsieht.

4.4.2 Partikel/Feinstaub (PM10, inklusive Dieselruf3)

Der bedeutendste Verursacher von Feinstaub mitgeerils 10 um Durchmesser (PM10) ist in Linz mit
rund 70 % der Kfz-Verkehr, wobei fur die Verkehrsesionen drei Quellen unterschieden werden:

« Exhaust-Emissionen (Auspuff/Motoremissionen)
« Non-Exhaust-Emissionen (Reifen- und Bremsabrieb)
«  Wiederaufwirbelung

Die Herkunft der Staubemissionen bestimmt auch rdeferof3e/Fraktion sowie die chemische
Zusammensetzung. So bestehen etwa Aufwirbelungettemeiell aus groReren Fraktionen als Exhaust-
Emissionen. In der einschlagigen Literatur zu Reuls-Emissionen des StralRenverkehrs werden die
kleineren Fraktionen (PM2,5 und PM1,0) den Auspufésionen zugeordnet.

Gemal Verordnung des BMLFUW Uber belastete Gelfietit) zum UVP-G 2000 liegt der Planungsraum
zur Ganze innerhalb von Gebieten, in denen die gsimnsgrenzwerte des IG-L wiederholt oder auf lémge
Zeit Uberschritten werden. Es sind daher Sanieraa§sahmen geboten.

5 URBAN VISION LINZ

Das ursprungliche Auftragsziel des Projektes URBAISION LINZ konzentrierte sich auf die Halbierung
des Larms im Linzer Zentralbereich. Die Forderumgee 10 dB-Pegelreduktion ist jedoch allein durch
aktive SchallschutzmaRhahmen — wie LarmschutzwarRkeduzierung der Verkehrsstarke und der
Geschwindigkeit, larmschutzoptimierte StralRenrawstaiing, Bemautung von Verkehrswegen, etc. — bei
herkdmmlichem Einsatz praktisch nicht zu erftllen.

Um eine nachhaltige Reduktion der Umweltbelastunged eine Verbesserung der Lebensqualitat zu
erreichen, war ein interdisziplinarer, holistischersatz notwendig. Mit dem Visionsansatz wurde\gilig
neues Mobilitdts- und Logistikmanagement entworfeelches gleichzeitig die Stadt als multifunkticeral
Lebens- und Interaktionsraum entwickelt bzw. erhéft Folgenden werden die MalRnahmen vorgestellt,
welche fur die Umsetzung des Konzeptes erfordesliat.

5.1 MalRnahmenschema

Warenfluss generell Elementarversorgung

Interne Logistik
— Lieferdienste innen
— Auslieferung auBen

private E-Fahrzeuge
erlaubt, wenn Garagen
vorhanden

Innovative (E-)Fahrzeuge
maximal Tempo 30

Attraktivierung von gteg zke uge dc:}FFih rzeug -
Alternativen: S b FEZENEE herkémmliche Kfz fiir
- Radwege Durchfahrtsverkehr
- Réder

- Scooter Ausnahmen:

- cable car Einsatzfahrzeuge

- E-Offis Notdienste

- E-Taxi Standorte der E-Fahrzeuge:

- Tankstellen (Wartung, Pflege)
- Tiefgaragen der Stadt

Fig. 5: MaRnahmenschema
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5.2 Mobilitats- & Logistikmanagement

Im Modellraum gilt innerhalb des Umfahrungsringeéis Eahrverbot fir Fahrzeuge, die den festgelegten
Umweltstandards nicht entsprechen, wobei dies étiveschrankung auf z. B. Elektrofahrzeuge und ander
innovative Verkehrsmittel gleichkommt. Ausgenomnsend nur Einsatzfahrzeuge und Notdienste.

Neben einem forcierten Ausbau des oOffentlichen ¥erk sowie der Radwege stehen im Modellraum
Elektrofahrzeuge mit larmarmen Reifen als Optiordividueller Mobilitat zur Verfigung. Die
Abstellanlagen sind die bestehenden ParkhéuserTan#stellen (interne Logistik- und Servicestationen
wo auch die Aufladung der Batterien erfolgt.

Parken auf offentlichen Verkehrsflachen ist nichtédgsig. Durch den Entfall der stehenden (parkenden
Fahrzeuge im Strallenraum ergeben sich erheblictrddkiungsoptionen des 6ffentlichen Raumes. Private
Fahrzeuge sind nur dann zugelassen, wenn ein Gaf8gadiplatz auf Privatgrund nachgewiesen wirde Di
frei benltzbaren Elektrofahrzeuge ermdglichen divisklung der gleichen Fahrleistungen wie derzait,
einem Bruchteil an Fahrzeugen (Stehzeuge werdé&alztzeugen).

Generell gilt im Modellraum die Maximalgeschwindgjkvon 30 km/h.
Ein alternatives Mobilitatssystem soll unter andeurch folgende Maflinahmen attraktiviert werden:

« Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrs, einschdie®ler Entwicklung innovativer Systeme
« Errichtung von Radwegen

- Zurverfugungstellung von Radern, Pedelecs, Scooteigl.

« Elektrotaxis

Am Umfahrungsring ist die Errichtung von insgesamhn Logistik- und Distributionszentren als Knoten

eines multimodalen Verkehrssystems vorgeseheniesed Zentren stehen Hochregallager fir Waren und
vollautomatische Parkhauser zur Verfigung. Hieolgtfder Warenumschlag wie auch der Umstieg von
diesel- oder benzinbetriebenen Kfz auf Elektrofabge oder 6ffentliche Verkehrsmittel.

Die Warenstréme werden so optimiert, dass ein ugedWarenfluss im Modellraum vermieden wird. Die
Warenlieferung erfolgt von auf3en bis zum Umfahrangs von wo auch die Auslieferung durchgefihrt
wird. Insgesamt bleiben die Mobilitatschancen itera Umfang aufrecht.

5.3 Modell Stadtplanung

5.3.1 Gesamtschema

Zonentypologie

[ | Urbane Zone mit Stadtbezirken
Transitorische Zone
Bahnareale

Stadtlogistik

‘ Externe Logistik-Verteilerzentren
® Interne Logistik-Servicezentren

Offentliche Raume
FuBganger- & Begegnungszone
30 km/h-Stral3en
Ubergeordnete 30 km/h-Stralen

Grenzen
Il Harte Grenze Autobahnkorridor

= = \WNeiche Grenze Westring in Tunnellage

777 Larm abschirmende Interventionen

Fig. 6: Stadtplanungsmodell "Urban Vision Linz"
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5.3.2 Modellelemente

Urbane Zone: Zentrales Konzeptelement ist die Biddweiner urbanen Zone zur Schaffung stadtisch
wohltemperierter Lebens- und Umweltqualitat. Im rgle@rdneten funktionalen Kontext gliedert sich die
Stadt in leise Zonen (Urbane Zonen) und laute Zoremissionstrachtige Produktionszonen mit
industriellem Charakter). MaRnahmen innerhalb detbawen Zone sind - bei differenziert
stadtmorphologischer Ausprdgung der Stadtbezirkan—die Einhaltung der Umweltstandards bzw.
Belastungsplafonds gebunden.

Transitorische Zonen/Schnittstelleninterventionefransitorische Zonen sind betrieblich genutzte
Ubergangszonen am Rand der begrenzenden Verkefidsker Interventionen entlang der
Verkehrskorridore sichern durch Bebauung, Uberdeg&n u. dgl. eine wirkungsvolle Abschirmung und
sollen als betrieblich genutzte Zonenschnittste({@fficestrip) mit den transitorischen Zonen enteit
werden.

—— N s R g o
{' i‘n:-i“‘ h.‘..-"- n. & \(
& & =
%, i =

L d .

Fig. 7: a) Urbane Zone, b) Transitorische Zonergtetlogistik, d) Offentlicher Raum

Stadtlogistik: Das Stadtlogistikkonzept basiert afernen und internen Logistikzentren als Knotes d
Transportsystems von Personen und Gitern. Die redetogistik- und Verteilerzentren dienen als
Schnittstelle zwischen internem und externem Mgitgsystem. Die internen Logistik- und Servicestan
entstehen durch die Transformation bisheriger Biefgenstandorte und Tankstellen.

Offentlicher Raum: Die Neustrukturierung des Mdhtssystems transformiert die Verkehrsflachen prima
in urbane Kommunikations- und Aufenthaltsraume. Mals die Halfte der Verkehrsflachen sind als
Begegnungs- und FulRgéngerzonen gestaltet. Die ®mwhbkeit auf den befahrbaren Strallen ist
beschrankt auf 30 km/h, wodurch sich die Emissielastung deutlich reduziert und neue Gestaltungd- u
Nutzungsqualitaten ergeben.

6 WIRKSAMKEITEN

Die Ergebnisse der Studie zeigen auf, dass es chégli den stral3enverkehrsbedingten Umgebungslérm
die Halfte zu reduzieren, die Luftqualitéat deutlimnverbessern, die Mobilitdt wie bisher sicherellet und
die Lebensqualitat im urbanen Raum signifikant thdben.

6.1 Stadtplanung

Gravierende Verbesserungen ergeben sich insbesofidatie Wohnnutzung sowie wie flr die offentliohe
Einrichtungen, wie Schulen und Krankenhauser, deice fast vollstandige Sanierung des Wohnraumes
hinsichtlich gesundheitlicher Belastungen. Vor ddimtergrund, dass innerstadtische Problemzonengorim
durch die Immissionsbelastungen entlang der Haugghesstrallen bedingt sind, ergeben sich neue
Voraussetzungen einer sozial vertraglichen Stadtplg. Die funktionalen Voraussetzungen einer
differenziert stadtmorphologischen Auspragung démd®ezirke innerhalb des Modellraumes werden
weiterentwickelt.

Bei grundsatzlicher Akzeptanz des bestehenden Ngsgefliges sind gemanR Zonentypologie nur mal3volle
Anpassungsprozesse, wie punktuelle Standortverdagen sowie Anpassungen an Emissionsstandards,
innerhalb des Projektraumes erforderlich. Die Felarsng emissionsintensiver Betriebe auf die
Produktionszone "Industriegebiet Linz-Ost" wird dddeutung der Stadt Linz als Industriestadt gdrech
Der angedachte Entwicklungskorridor an der Schaltés zwischen urbaner Zone und Industriezone mit
Auspragung als Logistik- und Officestrip vermag htimur eine schalltechnisch wirksame Zasur zu
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gewahrleisten, sondern auch Produktionsflachennidudtriegebiet durch die Konzentration zugeordneter
Dienstleistungsfunktionen mit Link zur urbanen Zauoesichern.

Die MalRnahmen des Projektes schaffen — insbesomueler Umstrukturierung und Neuentwicklung von

derzeitigen Problemzonen und mindergenutzten Aneald’otenziale einer Nutzungsintensivierung, unter
Bedachtnahme auf eine sozial- und umweltgerechthtByierteilung und auf einen wohltemperierten
urbanen Nutzungsmix.

6.2 Transformation der offentlichen Raume

Das vorgeschlagene stadtvertragliche Mobilitatsgament mit Transformation der O6ffentlichen
Verkehrsflachen bewirkt eine maligebende Verbesgerder urbanen Lebensqualitdt. Neben der
Vermeidung gesundheitsgefahrdender und lebensépsiieintrachtigender Immissionsbelastung werden
die Verkehrsflachen als urbane Lebensraume wiedemygen und entwickelt. Im Verbund mit bestehenden
Grin-, Frei- und Erholungsflachen wird insgesamediohe Erholungs- und Wohnumfeldqualitéat gesichert
Dabei vermag die Entwicklung des o6ffentlichen Rasins®wohl aus soziokultureller Sicht, wie auch Hurc
die essenzielle Aufwertung der Gestaltqualititsemidend zu einer Attraktivierung des baustrukieme
Nutzungsgefliges beizutragen.

Offentlicher Raum/Verkehrsflichen Bestand %

Fuigangerzonen | 4,13

sekundire Kommunalsraien | a2.44
Primire Kommunalstraflen 86 41 A7%
3%
Rumdes-/Landesstrallen - 16,42
0 20 40 il B0 100
Flache in Hekbar

Fig. 8: Verkehrsflachen Bestand

Offentlicher Raum/Verkehrsflichen Vision

Begegnungs- / Fullgingerzone 9%
ik o 103,60
30 b/ h-StraBen
771,68
Ubergeordnete 30 kin/h-Straflen 2% 39%
T 18,05
o 20 40 (1] 80 100 120

Flache in Hek tar

Fig. 9: Verkehrsflachen Planung

Die Neustrukturierung des Mobilitatssystems tramafert die Verkehrsflaichen priméar in urbane

Kommunikations- und Aufenthaltsraume. Die offertBa Flachen werden vollstandig von parkenden
Fahrzeugen freigehalten. Mehr als die Halfte derrk¥lersflaichen werden als Begegnungs- und
FuRgangerzonen gestaltet. Bei deutlich reduzievterkehrs- und Immissionsbelastungen gewahrleisten
gleichfalls die 30 km/h-Stralen neue QualitatenGkestaltung und Nutzung.
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6.3 Schalltechnik
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Fig. 10: Gegenuberstellung Rasterlarmkarte StrakeleBestand (links) und Prognose 2029 (rechtsaehiN(22:00-06:00 Uhr),
Immissionsniveau 1,5 m tiber dem Boden

Im Vergleich der Pegelwerte zwischen Bestand ungiyse 2029 wird bereits visuell deutlich, wie gilid
Umgebungslarmsituation bei Realisierung des PregekiRBAN VISION LINZ verbessert. Geringfugige
Uberschreitungen der Schwellenwerte treten nur riotiStralenraum bzw. im direkten Nahbereich des
Autobahnrings auf.

Die nachfolgende Tabelle stellt die Analyseergetmigir die Bestandssituation und den Prognosezrditpu
2029 gegenuber. Anhand der Auswertung, welche ldiehEn des unmittelbaren Straf3enraumes ausschlief3t,
zeigt sich, dass fiur eine Wohnnutzung keine geseitstjefahrdenden Auswirkungen mehr gegeben sind.

Kriterium Schwellenwert [dB] Bestand Prognose 2029 Progtr; Z‘Ffeﬁxm'
Gesundheitsgefahrdung >55dB 22 % 6 % 2%
Bunde-LarmV > 50 dE 41 % 13% 5%
WHO > 45 dB 63 % 27 % 16 %

Fig. 11: Vergleich Flachenanteile in % nach unteietlichen Schwellenwerten fir Bestand und Prog2629

6.4 Lufttechnik

Basierend auf der Annahme eines mindestens 40 %Ageeils des Verkehrs an den Immissionen im
Untersuchungsgebiet erhalt man voraussichtlich imsagiten Projektraum eine Reduktion der
Immissionskonzentration (JMW) von NOx(2) von wemnggs 10 pg/ms3. Die erwartete Reduktion der
Immissionskonzentrationen im Nahbereich der Strafdem bedeutend hoher ausfallen. Bei einem
Stickstoffdioxid-Grenzwert ab 2012 von 30 pg/m? éaet das ein Reduktionspotenzial von rund 33-66 %
des Grenzwertes, dessen Einhaltung fur Stickstffdiohne massiven Eingriff in den Stral3enverketurk
realistisch scheint.

Die Verringerung der erlaubten Hochstgeschwindigkei Untersuchungsraum auf 30 km/h lasst eine
geringere Aufwirbelung erwarten. Das Ausmald iserdlhgs aufgrund der vielen Einflussfaktoren nicht
quantifizierbar. Weiters kann eine erhebliche Reztung von Sekundérstaub prognostiziert werdengheel
durch die bedeutend geringeren KonzentrationerStmkoxiden in der Luft verursacht wird.

Die Anteile der durch Verbrennungsmotoren verursachPartikel im Verhdltnis zu den Non-Exhaust-

Emissionen sind relativ gering einzuschatzen. Ddolge wirden sich bei Umsetzung des Projektes die
Feinstaub-Emissionen des Verkehrs um circa 10 %ingern. Besonders erwahnenswert erscheint hier
allerdings, dass durch das Wegfallen der Exhaussstomen vor allen Dingen die fur die menschliche

Gesundheit problematische kleinere Fraktion von PBMPartikeln (Dieselrul3) erheblich reduziert wird.
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Bei Realisierung des Projektes werden signifikdfegdesserungen der Luftqualitat erreicht, v. acdwine
deutliche Reduktion von NOx, PM10 und Dieselrul3.rZe# vorhandene Grenzwertliberschreitungen
konnten unterbunden und die Grenzwerte gemal I@debalten werden. Dies ist neben rechtlichen oder
politischen Konsequenzen von Interesse, da dieZdmme des IG-L definitionsgemald zum vorbeugenden
Gesundheitsschutz bestimmt sind.

6.5 Umweltmedizin

Larm liefert wesentliche Beitrdge zu gesundheidith Beeintrdchtigungen und Stérungen des

Wohlbefindens. Verkehrslarm gilt hier als Stressturch den vermehrte vegetative Reaktionen (wie

Stressreaktionen, psychovegetative Belastungen,edind des Sozialverhaltens) und zur Nachtzeit

Storungen der Nachtruhe auftreten. Die verkehrsiggeliLarmbelastung in der Wohnumgebung manifestiert

sich vorerst in Form von Belastigungsreaktionee, loki Fortbestand auch Gesundheitsrelevanz erlangen
kann, indem sie selbst Krankheitswert erhalt odstdhende Erkrankungen verschlechtern kann.

Als luftgetragener Schadstoff gelangen Staube enAddemwege bzw. Uber diese in den Organismus. Dabei
werden grof3ere Partikel (bis ~2,5 pm) in den ob&temwegen zurlickgehalten und wieder ausgeschieden.
Je kleiner die Partikel sind (<2,5 um), desto tiekdnnen sie in die Atemwege eindringen. Eine

Ausscheidung des Materials wird erschwert bzw. wiicld und es kommt zu einer Ablagerung in den

Lymphknoten. Gemalf? der bisherigen Untersuchungstelen jedoch Korrelationen zwischen Feinstaub
und cardiovaskuldrem Risiko sowie der Lungenfumktidudem kdnnen an Feinstdube Toxine (u. a.

Kanzerogene wie Benzpyrene) angelagert sein.

Die verkehrsbedingte Umgebungslarmbelastung reduzieh bei Umsetzung des Modells massiv.
Gesundheitsgefahrdende Belastungen durch Verkemrsénd in einer flachenmalRligen Betrachtung des
Projektgebietes auszuschlieBen. Medizinisch retevaAuswirkungen sind zudem in Form einer
Verringerung der Atemwegserkrankungen (Asthma, mikohe Bronchitis), einer Verbesserung der
Lungenfunktion sowie der Reduktion von kanzerogeRerenzial (Dieselrul3) zu erwarten. Zu beachten ist
dass Storeinflisse auf dieses Erkrankungsspektuain durch individuelle Faktoren (z. B. Tabakraughen
Arbeitsplatzbelastungen) gegeben sind.

7 DISKUSSION

Die Vision fur eine Stadt mit halbiertem Umgebuiégsi ist realisierbar und vermag nicht nur den Lauh

ein vertragliches Mal3 zu reduzieren, sondern aigehebensqualitat insgesamt zu attraktivieren. Dane
liefert die Vision Optionen zum Themenfeld postitesaMobilitat. Allerdings ist es notwendig, den
strukturellen Wandel proaktiv zu gestalten. Diesldie eines mentalen Paradigmenwechsels und einer
Partitur der Planung mit einem kommunikativen Psszdes gemeinsamen demokratischen Ausverhandelns.

Die URBAN VISION LINZ zeigt einen gangbaren Weggdbtadtentwicklung neu zu denken und die
urbanen Zentren als Lebens- und Wirtschaftsraunerthaft zu attraktivieren. Das am Beispiel der Stadt
Linz ausgearbeitete Projekt ist grundsétzlich adéjandere Stadt tbertragbar und modular erweiterba
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