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1 Einleitung

Hintergrund

Die Linie 13A ist nach Angaben der Wiener Linien eine der am starksten frequentierten
Buslinien von Wien. Eine Taktverdichtung auf der Linie scheint kaum méglich (in der
StoBzeit wird bereits ein Intervall von unter 4 Minuten gefahren), derzeit kdnnen
geringfligige Stérungen im Betrieb oft nicht ausgeglichen werden. Diese Stérungen
fihren zu unregelmaBigen Intervallen, die sich im Verlauf der Linie vergréBern. Der
Komfort fUr die Fahrgaste der Linie ist durch die - nicht nur zur StoBzeit - vollen Busse
stark eingeschrankt.

Mdégliche Lésungen liegen in der Erhéhung der Kapazitat durch groBere Fahrzeuge (zB.
Gelenkbus, StraBenbahn) bzw. in der Verbesserung der Rahmenbedingungen flr den
offentlichen Verkehr entlang der Linie. Diese Verbesserungsmaéglichkeiten sind
Gegenstand dieser Studie.

Projektziele

Als Basis fur die Erstellung der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden folgende Ziele
definiert:

e Prifung der Machbarkeit einer StraBenbahnlinie 13 als Ersatz flir die Buslinie
13A sowie weiterer Optimierungslésungen

e Kostenschatzung als Grundlage flr Finanzierungsuberlegungen
e Darstellung der Auswirkungen auf die Verkehrsorganisation im Umfeld

e Vorbereitung der fachlichen Grundlagen flir eine folgende Abstimmung des
Projektes mit den betroffenen Bezirken

e Grundlagenaufbereitung fir die nachfolgende Entscheidungsfindung

Inhalte

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden viele Aspekte rund um die Optimierung
des offentlichen Verkehrs entlang der Linie 13A aufgegriffen.

Kapitel 2 enthalt die Problemanalyse der bestehenden Buslinie 13A sowie Vorschlage
zur Verbesserung des Busbetriebs.
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Kapitel 3 hat die Neutrassierung der StraBenbahnlinie 13 (Varianten,
Kostenschatzung, Verkehrsorganisation, Gestaltung des 6ffentlichen Raums) zum
Thema.

Den Abschluss bildet die stadtebauliche Analyse in Kapitel 4.

Danksagung
Das Planungsteam bedankt sich bei den Wiener Linien sowie allen Dienststellen der

Stadt Wien, die die Arbeiten an dieser Studie durch das Bereitstellen von Daten sowie
die aktive Mitarbeit bei Workshops und Arbeitssitzungen unterstitzt haben.

Hinweis

Das Planungsteam weist ausdricklich darauf hin, dass es sich beim vorliegenden
Dokument um eine Machbarkeitsstudie handelt, die eine dieser Planungsstufe
entsprechende Detailtiefe aufweist. Vor der Umsetzung sind jedenfalls weitere
Planungsschritte erforderlich.

Wien, im Dezember 2011
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2 Problemanalyse

2.1 Fahrgastbefragung

Fir eine Darstellung der Quell-/ Ziel Verkehrsbeziehungen wurden
Fahrgastbefragungen an den Haltestellen entlang der Bestandsstrecke in der
Kalenderwoche 20 zwischen Dienstag (17.05.2011) und Donnerstag (19.05.2011)
jeweils zwischen 7-9h sowie 17-19h durchgefluhrt.

Dabei wurden 1.211 Personen befragt. Fur die Darstellung der Quell-/Ziel-
Verkehrsrelationen konnten 1.183 vollstéandig beantwortete Fragebdgen verwendet
werden.

FAHRGASTBEFRAGUNG 13A

Datum ‘ ‘ Uhrzeit ‘
Haltestelle Einstieg | ‘ Fahrtrichtung
Bei welcher Haltestelle werden Sie
(voraussichtlich) aussteigen?
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie zur oFulf o©oRad o<Pkw
Haltestelle gekommen? ooffentliches Verkehrsmittel (Linie: )
Wie lange haben Sie gebraucht, um zur
Haltestelle zu kommen ?
Zu welchem Zweck sind Sie mit dem 13A | © Arbeit/Dienstweg o Ausbildung

Minuten (ohne OV-Umsteiger)

unterwegs? o Erledigung-Einkauf o Freizeit
In welcher Strafie wohnen Sie?

Alter ©14—-20 021-25 026-40 Geschlecht

041-50 051-65 0>65 Jahre © mannlich o weiblich

Abbildung 1: Fragebogen zur Fahrgastbefragung

65% der Befragten erreichten die Haltestelle der Buslinie 13A zu Fu3. Rund 34%
benutzten ein anderes 6ffentliches Verkehrsmittel. Die OV-Umsteiger kommen
insbesondere mit den U-Bahn-Linien U4, U3 und U1, wobei die Umsteigeknoten
Pilgramgasse und Mariahilfer StraBBe eine wesentliche Funktion einnehmen. Von den
anderen OV-Linien mit Umsteigerelation zum 13A, sind vor allem die
StraBenbahnlinien 5 und 33 von Bedeutung.
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Verkehrsmittel umdie HSzu erreichen (in%)
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Abbildung 2: Benltztes Verkehrsmittel um die Haltestelle zu erreichen.
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Abbildung 3: Anteil der befragten Umsteiger aus anderen OV-Linien.

Im Zuge der Befragung wurde auch die subjektiv bewertete Zugangszeit der
FuBganger zur Haltestelle ermittelt. Dabei zeigt sich, dass 87% Zugangszeiten von 5
Minuten oder weniger haben.
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Abbildung 4: Summenkurve der Zugangszeiten der FuRBgeher zur Haltestelle.

Die Erhebung der Wegezwecke wird von der Befragungszeit beeinflusst und kann
daher kein vollstandiges Bild wiedergeben. Da ein Teil der Befragung zwischen 7-9h
stattgefunden hat, und die Mariahilfer StraBBe ein wesentliches Ziel-Potenzial fir den
Wegezweck ,Einkaufen™ darstellt, scheint dieser Zweck unterreprasentiert. Gleichzeitig
wird der Wegezweck , Arbeiten/Ausbildung™ aufgrund der Befragung zu den
Spitzenzeiten Uberreprasentiert.

Wegezweck (in %)

B Arbeit/Dienstweg
= Ausbildung
¥ Erledigung/Einkauf

M Freizeit

Abbildung 5: Anteile der Wegezwecke an den zuriuckgelegten Wegen.
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Die Auswertung der Anzahl von Ein- und Aussteigern zeigt die relevantesten Quell-
/Ziel-Verkehrsbeziehungen. Neben den Umsteigestationen Neubaugasse, Pilgramgasse
und Sudtiroler Platz, sind Ziegelofengasse und Skodagasse hervorzuheben.

Haltestelle Einstieg Momi Sudtir Rainel Johan Leiber Ziegel Margz Pilgrai Esterl Neubs Kirche Siebei Keller Piarist Theat Laudo SkodgGesan
Stidbahnhof 1 2 2 7 8 3 1 3 6 2 2 2 2 41
Mommsengasse 5 2 2 2 10 1 1 31
Argentinierstrale 5 4 2 1 1 3 2 22
Sudtiroler Platz 12 10 10 2 8 1 4 1 2| 52
Rainergasse 1 2 5 3 8 1 2 3 5[ 30
Johann-Straul3-Gasse 2 4 6 11 6 10 1 2 2 5] 49
Leibenfrostgasse 1 1 15 3 15 1 4 4 2 1 3 7 57
Ziegelofengasse 17 17 2 1 4] 41
Margaretenplatz/Schénbrunner StralRe 2 20 4 2 1 10 39
Pilgramgasse 2 14 3 2 5 3 6| 35
Esterhéazygasse 18 3 2 1 2 2 3 9] 40
Neubaugasse 4 6 2 3 3 4 10| 32
Kirchengasse/Neubaugasse 2 7 2 3 15 29
Siebensterngasse 2 2 3 5 18/ 30
Kellermanngasse 3 6 12 20| 41
Piaristengasse 2 4 9 15
Theater in der Josefstadt 12 11 23
Laudongasse 3 3
Gesamtergebnis 1 12 20 14 25 16 59 21 125 14 20 20 29 29 46 138 610
Abbildung 6: Quell-/Ziel Verkehrsrelationen der Befragung. Fahrtrichtung Skodagasse.

Haltestelle Einstieg Laudc Leder Strozz NeubiNeubi Neubi Haus 1 Magd Pilgra Marg: Ziegel Leibel Johan Raine Belve: Stidtir Stidbg Gesan
Skodagasse 1 4 6 1 9 2 5 2 2 2 2 1 1 1| 40
Laudongasse 5 12 7 27 5 3 4 2 2 1 1 1 77
Lederergasse/Josefstadter Stralle 5 3 21 2 1 3 1 4 41
Strozzigasse 6 13 7 5 1 3 2 1 3 1| 42
Neubaugasse/Burggasse 1 12 2 8 2 1 1 1 1f 29
Neubaugasse/Westbahnstrale 9 16 2 4 1 2 1 4 39
Neubaugasse 6 8 9 5 6 1 1 3 2| 41
Haus des Meeres 13 5 2 1 1 3 3 4] 32
Magdalenenstralie 6 2 1 3 1 2| 15
Pilgramgasse 2 26 8 13 3 1 1 7 61
Margaretenplatz/Schénbrunner Stralle 4 4 4 4 3 1 6| 26
Ziegelofengasse 8 6 1 8 3| 26
Leibenfrostgasse 5 4 2 12 9] 32
Johann-Straul3-Gasse 2 8 11 71 28
Rainergasse 1 9 701 17
Belvederegasse 8 8
Sudtiroler Platz 19] 19
Gesamtergebnis 1 9 23 18 91 18 4 66 24 52 26 50 26 22 56 78| 573

Abbildung 7: Quell-/Ziel Verkehrsrelationen der Befragung. Fahrtrichtung Sudbahnhof.

Aus den Quell-/Zielrelationen lasst sich die Zahl der Bus verbrachten Stationen
ermitteln. Dabei zeigt sich, dass 60% der Fahrgaste 4 Stationen oder weniger im Bus
verbringen. Der Mittelwert liegt bei rund 3,5 Stationen. Das heiBt, 50% der Fahrgaste
sind durchschnittlich 3,5 Stationen oder weniger im Bus. Diese Kenntnisse flieBen in

die Bewertung der Fahrzeugarten ein. Abbildung 8 zeigt die Summenhaufigkeit

unterschieden nach Fahrtzwecken.
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Anzahl der im Bus verbrachten Stationen

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0% . T T . T T . T — T —T T . T T .

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Anzahl Stationen

Arbeit/Dienstweg Aushildung Erledigung/Einkauf Freizeit «---e--+ gesamt

Abbildung 8: Summenkurve der im Bus verbrachten Anzahl von Stationen nach Wegezwecken
und gesamt.

Eine Ubersicht der durchschnittlichen Verweildauer im Bus nach jeweiliger Station
zeigt Abbildung 9.

Durchschnittliche Verweildauer nach Stationen (nach Quell-/Ziel HS)

m o )

Fahrtrichtung Skodagasse Fahrtrichtung Stidbahnhof

Zahl der Stationen

m Quell-HS
= Ziel-HS

Abbildung 9: Durchschnittliche Verweildauer im Bus (Anzahl der Stationen) nach Einstiegs-
/Ausstiegshaltestelle. (Z.B. Personen, die am Sudtiroler Platz im Fahrtrichtung Skodagasse
eingestiegen sind, fahren durchschnittlich 4,3 Stationen. Personen, die bei Mommsengasse in
Fahrtrichtung Skodagasse aussteigen, sind durchschnittlich 1 Station (zwangsléaufig) im Bus.)
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2.2 Daten der Wiener Linien

2.2.1 Fahrgastzahlungen

Basierend auf den Daten der Wiener Linien kdnnen Aussagen Uber die Auslastung der
Busse im Halbstundenintervall gemacht werden. Grundlage bildet die korrigierte
maximale Belegung der Stehplatze von 4 Pers./m?2 (anstatt 7 Pers./m?2 It. techn.
Angaben der Hersteller) — vergleiche Kapitel 2.6. Die im Bestand verkehrenden 12m
Niederflur-Busse weisen somit eine Gesamtkapazitat (100% Auslastung) von 65
Personen auf (30 Sitzplatze). Dargestellt wurde auch die 65% Auslastung (42
Personen). Uber dieser (von den WL definierten) Grenze waren MaBnahmen zur
Kapazitatserweiterung zu setzen. Obwohl die durchschnittliche Auslastung unter der
65% Auslastung liegt, werden mehrmals am Tag die maximalen Auslastungsgrade der
Fahrzeuge erreicht. In Fahrtrichtung Stiidbahnhof treten diese Maximalwerte (neben
den Spitzenstunden) auch in den friihen Nachmittagsstunden (13-15h) auf, in
Fahrtrichtung Alser StraBe sind die hdheren Auslastungsgrade insbesondere zu den
StoBzeiten deutlich ausgepragt.

Linie 13A, Hist Neubaugq. Burggasse, FR Stiidbahnhof S

Belegung an Schultagen von Janner bis Juni 2010

0 [To Yo}
© © ©

65

- o~
_— \vittelwert ©

1 59

60 | == Maximum

— 30 Sitzplatze

1 56

] 55
1 55

55 1 65 % Auslastung

1 53

1 50

50 1

1 48

45 1

47
1 44
1 47
50
47
— 45
1 44
11

—11)
— 45

40 1

35 1

30 1 Sy

25 1

15 1

10 A

o [6;] B
05:00 - 05:29 11
05:30 - 05:59 19
06:00 - 06:29 1
06:30 - 06:59
07:00 - 07:29 e 35
07:30 - 07:59 3%
08:00 - 08:29 317
08:30 - 08:59
09:00 - 09:29
09:30 - 09:59 303
10:00 - 10:29 E p_.8 38
10:30 - 10:59 30.0
11:00 - 11:29
11:30 - 11:59 3
12:00 - 12:29 317
12:30 - 12:59
13:00 - 13:29 34.2
13:30 - 13:59
14:00 - 14:29 3.8
14:30 - 14:59 341
15:00 - 15:29 309
15:30 - 15:59 Qﬁ;—\ -
16:00 - 16:29 359
16:30 - 16:59 36.9
17:00 - 17:29
17:30 - 17:59 35.1
18:00 - 18:29 9.2
18:30 - 18:59 25.9
19:00 - 19:29 —
19:30 - 19:59 26
20:00 - 20:29
20:30 - 20:59 26
21:00 - 21:29 ——
21:30 - 21:59 23.8
22:00 - 22:29
22:30 - 22:59 9
23:00-23:29 | 290 o,

Abbildung 10: Durchschnittliche Belegung an Schultagen zwischen Janner bis Juni 2010 der
Linie 13A, Haltestelle Neubaugasse, Burggasse in Fahrtrichtung Stidbahnhof. Quelle: Wiener
Linien (2011a).
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Linie 13A, Hist Esterhazyvgasse, FR Alserstralle

Belegung an Schultagen von Janner bis Juni 2010
n
©

65

8
-  Mittelwert

60
1 60

== Maximum

60 1

1 58

1 56

—— 30 Sitzplatze

1 54
1 54
1 54

55 1

65 % Auslastung

1 53
1 53

1 51

1 51

1 51
1 50

50 1

45 A

1 48
1 48
1 45
———1 50

1 43
42

38

40 1

35 1

30,8

Q
9.0
11
8.7
39
43
315
8.7
30,7
317
30,4
315
b 31
[ 32

30 1

25 1

20 1

15 1

10 | ©

o [62]
05:00 - 05:29
05:30 - 05:59 03
06:00 - 06:29 23
06:30 - 06:59 2
07:00 - 07:29 22.8
07:30 - 07:59
08:00 - 08:29 *gzm_ "
08:30 - 08:59
09:00 - 09:29
09:30 - 09:59
10:00 - 10:29
10:30 - 10:59
11:00- 11:29 20.8
11:30 - 11:59
12:00 - 12:29 2
12:30 - 12:59 24.2
13:00 - 13:29
13:30 - 13:59
14:00 - 14:29 25.3
14:30 - 14:59 24.5
15:00 - 15:29
15:30 - 15:59
16:00 - 16:29 25,5
16:30 - 16:59 23.6
17:00 - 17:29
17:30 - 17:59
18:00 - 18:29 22.8
18:30 - 18:59
19:00 - 19:29 25
19:30 - 19:59
20:00 - 20:29
20:30 - 20:59 2%
21:00 - 21:29
21:30 - 21:59
22:00 - 22:29 2
22:30 - 22:59 S50
23:00-23:29 |

Abbildung 11: : Durchschnittliche Belegung an Schultagen zwischen Janner bis Juni 2010 der
Linie 13A, Haltestelle Esterhazygasse, in Fahrtrichtung Alser Stral3e. Quelle: Wiener Linien
(2011a).

Neben der zeitlichen Belegungsdauer (Ganglinie) zeigen die Daten der WL auch die
durchschnittliche Zahl an Ein- und Aussteigern bzw. Belegung je Haltestelle. Die Daten
unterstltzen die aus der Befragung abgeleiteten Aussagen Uber die relevanten Quell-
/Ziel-Verkehrsbeziehungen. In Fahrtrichtung Stidbahnhof Gberwiegt im ersten
Abschnitt von Skodagasse bis Neubaugasse (Burggasse) die Anzahl der Einsteiger.
Insbesondere bei der Neubaugasse (U-Bahn) kommt es zu einem deutlichen
Fahrgastwechsel. Dies gilt flr beide Fahrtrichtungen. In Fahrtrichtung Alser StraBe ist
die Orientierung Richtung Neubaugasse/Mariahilfer StraBe noch deutlicher ausgepragt
(auch im Verhaltnis zur Haltestelle Pilgramgasse U4).
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Anzahl der Fahrgaste (Ein-, Aussteiger und Belegung) in Fahrtrichtung Alser
Wiener Linien (2011a).
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2.2.2 Daten aus dem rechnergestiitzten Betriebsleitsystem
(RBLY)

Aus rund 40.000 Datensatzen wurden von den Wiener Linien Daten aus dem RBL zur
Beférderungs- und Fahrtzeit ibermittelt. Die Daten bilden die Mittelwerte aus rund 3
Monaten (Marz-Juni), daneben wurden auch Minimal- und Maximalwerte aufgelistet.
Da lediglich die ausgewerteten Datensatze vorliegen konnten keine Aussagen Uber die
Verteilung gemacht werden. Deshalb wurden flr die Darstellung lediglich die
Mittelwerte herangezogen.

Ausgewertet wurden:
e die Befdérderungszeit werktags zwischen 7-9 Uhr und 17-19 Uhr sowie
e die Fahrzeit werktags zwischen 7-9 Uhr und 17-19 Uhr

Auswertung

Aus den Haltestellenabstanden und der Fahrzeit wurde die durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit zwischen den Stationen errechnet. VLSA auf der Strecke haben
einen maBgebenden Einfluss sowohl auf die Fahrtgeschwindigkeit als auch die
Aufenthaltsdauer in den Stationen (bei Haltestelle vor einer VLSA).

! Durch den Einsatz des RBL sollen Stérungen frithzeitig erkannt werden. Das System soll auch
MaBnahmen vorschlagen, um einen gestérten Betrieb mdoglichst rasch wieder in den
Regelbetrieb Uberzufiihren. Das RBL soll eine dynamische Anschlusssicherung ermdéglichen.
Dabei wird bei einer Verspatung des Zubringers der Abbringer automatisch eine gewisse Zeit
aufgehalten. Kann die automatische Anschlusssicherung auf Grund der Verletzung von
Randbedingungen nicht durchgefihrt werden, bleibt die Mdglichkeit zur manuellen Sicherung
durch den Disponenten. Eine weitere Aufgabe des RBL ist die Verringerung der Fahrzeiten
durch eine bedarfsgesteuerte Verkehrslichtsignal-Beeinflussung. Quelle:
http://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrsmanagement/vema/betriebssystem.html
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Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit Fahrtrichtung Stidbahnhof
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Abbildung 14: Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Buslinie 13A in Fahrtrichtung
Sudbahnhof. Quelle: Wiener Linien (2011b), eigene Berechnung und Darstellung.

Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit Fahrtrichtung Skodagasse
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Abbildung 15: Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Buslinie 13A in Fahrtrichtung
Skodagsse. Quelle: Wiener Linien (2011b), eigene Berechnung und Darstellung.
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Mittlere Aufenthaltsdauer i. d. Haltestellen Fahrtrichtung Stidbahnhof
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Abbildung 16: Mittlere Aufenthaltsdauer in den Haltestellen in Fahrtrichtung Stdbahnhof.
Quelle: Wiener Linien (2011b), eigene Berechnung und Darstellung.

Mittlere Aufenthaltsdauer i. d. Haltestellen Fahrtrichtung Skodagasse
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Abbildung 17: Mittlere Aufenthaltsdauer in den Haltestellen in Fahrtrichtung Skodagasse.
Quelle: Wiener Linien (2011b), eigene Berechnung und Darstellung.

Der Fahrplan berlicksichtigt tageszeitbedingte Unterschiede in der
Beférderungsgeschwindigkeit. In der Auswertung zu Verspatungen oder verfrihten
Anklnften wurden diese den minimalen Fahrplanzeiten gegentbergestellt. In den
Mittelwerten zeigen sich keine nennenswerten Abweichungen. Lediglich in

Machbarkeitsstudie StraBenbahnlinie 13 Dezember 2011 Seite 18 von 190



Wien! 1
voraus StaDt+Wien

IVV TU Wien | komobile w7 GmbH Endbericht g

Fahrtrichtung Skodagasse kommt es zwischen Endstelle Sidbahnhof und
Mommsengasse zu, vermutlich messtechnisch bedingten, Abweichungen.

FRI
FRI E—

Gar, Rax
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Heuhaug asse
Alser Strafe
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Abbildung 18: Fahrplan (schematisch) zu Darstellung tageszeitlich unterschiedlichen
Planfahrzeiten zwischen den Haltestellen. Quelle: Wiener Linien (2004).

Plnktlichkeit Fahrtrichtung Stidbahnhof
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Abbildung 19: Durchschnittliche Abweichungen von den Fahrplanzeiten (PUnktlichkeit)in
Fahrtrichtung Stidbahnhof. Quelle: Wiener Linien (2011b), eigene Berechnung und Darstellung.
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Plnktlichkeit Fahrtrichtung Skodagasse
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Abbildung 20: Durchschnittliche Abweichungen von den Fahrplanzeiten (PUnktlichkeit)in
Fahrtrichtung Skodagsse. Quelle: Wiener Linien (2011b), eigene Berechnung und Darstellung.

2.3 Umfeldanalyse

Im Zuge von Erhebungen wurde im Untersuchungsgebiet in den Bezirken 8., 7., 6., 5.
und 4. entlang der Linie 13A das Umfeld analysiert. Dabei wurden die Stellplatze im
offentlichen Raum, die Radabstellplatze, die Einfahrten in die Gebaude und die
Nutzungen der Gebaude aufgenommen.

2.3.1 Stellplatze im offentlichen Raum

Die Stellplatze im 6ffentlichen Raum wurden den Kategorien ,,uneingeschrankt
nutzbar® und ,eingeschrankt nutzbar® zugeordnet. Zur Kategorie ,uneingeschrankt
nutzbar® zahlen sowohl jene gebihrenpflichtigen Stellplatze in den flachendeckenden
Kurzparkzonen, als auch jene entlang von GeschaftsstraBen, flr die andere Zeiten
gelten, und die vom Anrainerparken ausgenommen sind. Zur Kategorie ,eingeschrankt
nutzbar® gehdren alle Stellplatze mit Halteverbotsschildern mit Ausnahmen, die nur
ausgewahlten Nutzergruppen zur Verfligung stehen, wie z.B. flr Ladetatigkeit,
Behinderte, Omnibusse, Rettungsfahrzeuge, Taxis, Dienstfahrzeuge der Bundespolizei,
usw. Dazu zahlen auch mogliche Stellplatze auf Busspuren, die nur in den
Nachtstunden genutzt werden kénnen.

Machbarkeitsstudie StraBenbahnlinie 13 Dezember 2011 Seite 20 von 190



Wien! :
voraus StoDt+Wien
IVV TU Wien | komobile w7 GmbH Endbericht g

Dargestellt wurden die Stellplatze im 6ffentlichen Raum (,,uneingeschrankt nutzbar™ +
~eingeschrankt nutzbar") in insgesamt 3 Karten (Parkraumangebot entlang des 13A).
Weiters sind diesen Karten die Anzahl der Radabstellplatze, die Lage der Haltestellen
des 13A und die Lage der Einfahrten, unterschieden in Einfahrten mit manuellen
Garagentoren, in Einfahrten mit automatischen Garagentoren und Einfahrten mit
FlGgeltiren, zu entnehmen.

In der folgenden Tabelle sind die uneingeschrankt nutzbaren, die eingeschrankt
nutzbaren Stellplatze und die Radabstellpldtze entlang des 13A getrennt nach
Bezirken aufgelistet.

Tabelle 1: Summe der Stellplatze entlang der Linie 13A

Summe von Summe von
uneingeschrankt eingeschrankt
nutzbaren nutzbaren Summe von
Bezirk Stellplatzen Stellplatzen Radabstellplatze
3. 18 0 32
4, 870 78 128
5. 112 33 22
6. 255 32 110
7. 277 61 102
8. 387 74 135
Gesamt 1.919 278 529

2.3.2 Stellplatze in Parkgaragen

Die verfiigbaren Stellplatze in Parkgaragen sind vor allem fur die Parkraumbilanz
(Kapitel 3.6.4) wichtig. Die Gesamtzahl der Stellplatze in Parkgaragen, die in weniger
als 500 m Entfernung liegt, ist fast dreimal so hoch wie die Stellplatze im 6ffentlichen
Raum. Uber die verfligharen Kapazitdten in den Parkgaragen kann leider keine
Aussage getroffen werden.

Tabelle 2: Anzahl der Stellpldtze in Parkgaragen mit einer Entfernung <
500m

Anzahl Stellplatze in Parkgaragen

Bezirke mit einer Entfernung < 500m
1040 466
1050 816
1060 1.041
1070 2.009
1080 1.273
1090 626
Gesamt 5.605
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2.3.3 Gebdudenutzungen

Im Zuge der Erhebungen wurden auch die Gebaudenutzungen aufgenommen. Dabei
wurde unterschieden in folgende Nutzungsarten: éffentliches Geb&ude (Schule, WKO,
usw.), Wohnen, Dienstleistung (Biiros, Bank, Arzte, Hotel, Friseur, Reinigung,
Beautysalon, Nagelstudio, usw.), Einzelhandel (Nahversorgung, Bekleidung, Apotheke,
usw.) und Gastronomie. Dabei wurden die ErdgeschoB- und die ObergeschoBnutzung
getrennt betrachtet.

Im 8. Bezirk finden sich im ErdgeschoB alle Nutzungsarten, kleine Geschéfte, Cafés,
Restaurants, Dienstleister wie Beautysalons, Friseure, Kindergarten, Architekturbiros,
Arztepraxen, aber auch einige leer stehende Geschéfte. In den ObergeschoBen wird
Uberwiegend gewohnt oder gearbeitet. Wichtige 6ffentliche Gebdaude sind das
Piaristengymnasium am Jodok-Fink-Platz, die Volksschule Zeltgasse und das Theater
in der Josefstadt.

Die Strecke der Linie 13A im 7. Bezirk wird Uberwiegend durch den Einzelhandel
genutzt, vor allem auf der GeschaftsstraBe Neubaugasse. Die Kirchengasse und die
Kellermanngasse sind wie der 8. Bezirk kleinteilig, gemischt genutzt. Im 7. Bezirk
finden sich die Hauptschule Neubaugasse, eine Zweigstelle der Wiener
Volkshochschule Neubau sowie die Volksschule Notre Dame de Sion in der Burggasse.

Im 6. Bezirk rund um das Haus des Meeres und das Apollo-Kino finden sich einige
Geschafte und Gastronomiebetriebe. Der Rest der Kaunitzgasse und die
MagdalenenstraBe werden groBteils durch Wohnen genutzt. Die Hofmihlgasse, die
Gumpendorfer StraBe und die AmerlingstraBe werden vorwiegend gemischt genutzt,
wobei vor allem in der Gumpendorfer StraBe einige leer stehende Geschafte zu finden
sind. Neben dem Haus des Meeres und dem Apollo-Kino sind das Bundesgymnasium
und Wirtschaftskundliches Bundesrealgymnasium AmerlingstraBBe, die Volkshochschule
Wien West in der Dambdckgasse und die Volksschule in der Corneliusgasse wichtige
Anziehungspunkte.

Im 5. Bezirk zwischen Pilgrambriicke und Margaretenplatz sind die ErdgeschoBe
kleinteilig gemischt genutzt, die ObergeschoBe werden vorwiegend zum Wohnen und
Arbeiten genutzt. Zu finden sind ein Supermarkt, Drogeriemarkte, Backer, Juweliere,
Bekleidungsgeschafte, Dienstleister wie ein Schllsseldienst, Friseure, Banken, PC
Reparatur und Wettbiros. Auch einige Gastronomiebetriebe sind zwischen
Pilgrambriicke und Margaretenplatz (Schlossquadrat) angesiedelt. In der
MargaretenstraBe befindet sich die Handelsakademie und Handelsschule, das
Filmcasino und ganz in der Nahe des Margaretenplatzes in der Schlossgasse eine
Zweigstelle der VHS polycollege situiert. Zwischen Margaretenstra8e und Mittersteig
wechselt die ErdgeschoBnutzung von gemischter Nutzung immer mehr zur
Wohnnutzung mit vereinzelten Dienstleisterstandorten.

Im 4. Bezirk vom Mittersteig bis zur FavoritenstraBe tUberwiegt Wohnnutzung. Nur
vereinzelt sind Geschafte, Gastronomiebetriebe oder Dienstleister angesiedelt. Die
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gleiche Charakteristik weist auch die Weyringergasse auf. In der FavoritenstraBe und
am Sudtiroler Platz ist die Nutzung wieder gemischter. Wichtige Standorte sind das
Altersheim Wieden in der Ziegelofengasse, die Wirtschaftskammer Osterreich in der
Wiedner HauptstraBe, die Volksschule Phorusgasse, die Musik- und Singschule
Phorusgasse und die Piaristenvolksschule auf der Wiedner HauptstraBe.

2.4 Haltestellen

In einem ersten Schritt wurden die strukturellen Voraussetzungen der Haltestellen im
Bestand analysiert. Tabelle 1 zeigt einen Uberblick (iber die Lage der Haltestellen im
StraBenraum und deren Ausstattung. Im nachfolgenden Abschnitt ,Mangelanalyse der
Bestandsstrecke™ wurden die Qualitatsmangel bei der Ausstattung der Haltestellen
dokumentiert.
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Tabelle 3: Ubersicht und Ausstattungsmerkmale der Haltestelle entlang der
Buslinie 13A. Unterscheidung nach Einzel-Haltestelle (Einzel-HS), Doppel-

Endbericht

Wien!
voraus

Haltestelle (Doppel-HS), Kap-Haltestelle, Anordnung im StraBenraum
(VLSA=Verkehrslichtsignalanlage) und Umsteigerelationen. Quelle:
Abbildungen www.wien.gv.at (Stadtplan)

Mommsengasse:

o

Einzel-Haltestelle (HS), Kap-HS, vor
Verkehrslichtsignalanlage (VLSA)-
geregelter Kreuzung Vorbeifahrt am
haltenden Bus: nicht moglich

Neigung: eben Wartebereich: Gehsteig

Argentinierstralle:

Y
= ‘?\ L 18 3
Einzel-HS, Kap-HS, vor VLSA-
geregelter Kreuzung Vorbeifahrt am
haltenden Bus: nicht méglich
Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (2,10m) +

Sudtiroler Platz:

s

Einzel-HS, Gehsteig, nach VLSA-
geregelter Kreuzung

Vorbeifahrt am haltenden Bus: méglich
Neigung: eben, Wartebereich:
Gehsteig (2,20m), (U1)

(2,20m) + 2,00m Kap 2,00m Kap
Rainergasse: Johann-Strau3-Gasse: i Leibenfrostgasse:
,ﬁ*fn‘ ; !‘::‘\I;J "
%,

* ey

- .
Einzel-HS, Kap-HS, kreuzungsfern
Vorbeifahrt am haltenden Bus: nicht
moglich, Neigung: bergab
Wartebereich: Gehsteig (2,40m) +
2,20m Kap

Einzel-HS, Kap-HS, nach VLSA-
geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdoglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (1,80m) +
1,35m Kap, (1, 62, WLBB)

5,

Einzel-HS, Kap-HS, nach ungeregelter
Kreuzung, Vorbeifahrt am haltenden
Bus: mdoglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (2,20m) +
2,00m Kap,

Ziegelofengasse:

Einzel-HS, Kap-HS, Busspur, vor
VLSA-geregelter Kreuzung, mit
LVvorfahrt*, Vorbeifahrt am haltenden
Bus: mdglich, Neigung: eben,
Wartebereich: Gehsteig (2,20m) +
1,55m Kap, (59A)

Margaretenplatz/Schénbrunner Str.:

Einzel-HS (bei Bedarf 2 mdglich),
Gehsteig-HS, vor VLSA-geregelter
Kreuzung, mit ,Vorfahrt“, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
eben. Wartebereich: Gehsteig (3,00m),
(12A)

Pilgramgasse:

]
!
I
i
4
’ c'\""“-'\us
i

{5 TN
Einzel-HS (U4) (bei Bedarf 2 moglich),
Gehsteig-HS, Busspur vor VLSA-
geregelter Kreuzung, mit ,Vorfahrt"
Vorbeifahrt am haltenden Bus: méglich
Neigung: eben, Wartebereich:
Gehsteig (3,00m), (12A, 14A, U4)
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Doppel-HS (14A), Gehsteig-HS,
kreuzungsfern, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (2,30m), (57A)

’ k3
Einzel-HS (14A), Gehsteig-HS, vor
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
ansteigend, Wartebereich: Gehsteig +
Platz, (U3, 14A)

Doppel-HS (2A), Gehsteig-HS, nach
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (2,80m),
(2A, U3)

Siebensterngasse:

i

']

P

I [ W]
Einzel-HS, Gehsteig-HS, nach VLSA-
geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdglich, Neigung:
leicht abfallend, Wartebereich:
Gehsteig (3,40m), (49)

Kellermanngasse:
;
3

Y

-]
Einzel-HS (48A), Gehsteig-HS, nach
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig + Platz,
(48A)

Piaristengasse:

Ve et

Einzel-HS, ,Bucht*-HS, nach VLSA-
geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: moglich, Neigung:
leicht steigend, Wartebereich: Gehsteig
(2,50m), (46)

Theater in der Josefstadt:

(-l ]
Einzel-HS, ,Bucht‘-HS, nach VLSA-
geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (2,00m), (2)

Laudongasse:

: Ll
Einzel-HS, Kap-HS, vor VLSA-
geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdéglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (1,90m)+ Kap
(1,40m), (5,33)

Skodagasse:

e

L

Doppel-HS, Gehsteig-HS,
kreuzungsfern, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdoglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig + Platz,
(43,44)
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Laudongasse: Lederergasse / Josefstadter Stralie: Strozzigasse:
z 4
. B -
: s = O 4 1
Ty
3 1 = e b+ ¥ TR
’
[ - ! L 18- i - L

Einzel-HS, Gehsteig-HS, Busspur vor
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (2,30m),
(5,33)

Einzel-HS (2), Gehsteig-HS, Busspur
vor VLSA-geregelter Kreuzung,
Vorbeifahrt am haltenden Bus: mdoglich,
Neigung: eben, Wartebereich:
Gehsteig (2,00m), (2)

Einzel-HS (46), Kap-HS, vor VLSA-
geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: nicht méglich, Neigung:
Gefalle, Wartebereich: Gehsteig
(2,25m) + Kap (1,85m), (46)

Einzel-HS, Gehsteig-HS, Busspur nach
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
leicht steigend, Wartebereich: Gehsteig
(2,50m), (48A)

Neubaugasse / Burggasse: Neubaugasse / Westbahnstralie: Neubaugasse:
" - i » ./
R
e
Razgaste -
\:. ‘/
5 yasns! -
K
-
. %
”~ .
¥ ’ -"‘ \5;
e
7 - %
|, .
.
- et 1 R s

Einzel-HS (49), Gehsteig-HS, vor
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdéglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (3,10-
3,40m), (49)

Einzel-HS, Haltestellentyp: Gehsteig-
HS, Busspur vor VLSA-geregelter
Kreuzung, fur IV gesperrt, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: nicht mdoglich,
Neigung: eben, Wartebereich:
Gehsteig (5,00-5,40m), (U3, 14A)

Haus des Meeres:

T s Mg ey

o‘I‘:_"l
Doppel-HS (14A), Gehsteig-HS, nach
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
leicht bergab, Wartebereich: Gehsteig
(4,00m), (57A, 14A)

Magdalenenstralle:

,

Einzel-HS (14A), Kap-HS, vor

ungeregelter Kreuzung Vorbeifahrt am
haltenden Bus: nicht méglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (1,85m)

+ Kap (1,90m)

Pilgramgasse:

i,
ity

; s
Einzel-HS (U4), Gehsteig-HS, Busspur
vor VLSA-geregelter Kreuzung, mit
LVorfahrt*, Vorbeifahrt am haltenden
Bus: mdglich, Neigung: eben, Warte-

bereich: Gehsteig + Platz, (U4, 12A)
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Margaretenplatz / Schonbrunner Str:

']

-]
Einzel-HS (12A), Gehsteig-HS, nach
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (3,00m),
(12A, 59A)

Ziegelofengasse:

Einzel-HS, Gehsteig-HS,
kreuzungsfern, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: nicht méglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (2,50m),
(59A)

Leibenfrostgasse:

4 |—‘-Ji—‘
Einzel-HS (bei Bedarf 2 mdglich), Kap-
HS, nach VLSA-geregelter Kreuzung
Vorbeifahrt am haltenden Bus: méglich
Neigung: eben, Wartebereich:
Gehsteig (3,15m) + Kap (1,40m)

\_]ohan n-Strau3-Gasse:

Einzel-HS (bei Bedarf 2 mdglich),
Gehsteig-HS, Busspur vor VLSA-
geregelter Kreuzung, mit ,Vorfahrt*
Vorbeifahrt am haltenden Bus: mdéglich
Neigung: eben Wartebereich: Gehsteig
(2,00m), (1,62,WLBB)

Rainergasse:

Einzel-HS, Kap-HS, Busspur vor
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (2,15m)
+ Kap (2,05m)

Belvederegasse:

1 liny
Einzel-HS, Gehsteig-HS, Busspur vor
VLSA-geregelter Kreuzung, Vorbeifahrt
am haltenden Bus: mdglich, Neigung:
eben, Wartebereich: Gehsteig (3,45m)

Sudtiroler Platz:

3
Doppel-HS, Kap-HS, nach VLSA-
geregelter Kreuzung Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (2,20m) + Kap
(2,00m), (U1, S, 18, O, 69A)

Sudbahnhof:

Einzel-HS, Gehsteig-HS, Busspur,
kreuzungsfern, Vorbeifahrt am
haltenden Bus: mdéglich, Neigung: eben
Wartebereich: Gehsteig (2,50m), (D,0O,
18, 69A, S)
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2.5 Mangelanalyse der Bestandsstrecke

Im Fahrgastbeirat Wiener Linien wurden folgende Eingaben zu Mangeln bzw.
Problemen zur Buslinie 13 A gemacht (Reihung nach Haufigkeit):

Uberlastung der Busse

Kolonnenfahrt der Busse und lange Wartzeiten

Bus fahrt nicht zur Endhaltestelle durch

Wegen Uberlastung ->Probleme mit Kinderwagen
Forderung nach StraBenbahn aus Kapazitatsgrinden
Forderung nach StraBenbahn, wegen zu starker Uberlastung
Unglinstige Signalisierung, lange Stehzeiten

Larm durch Busse

. Umstellung auf StraBenbahn vor Eréffnung des Hauptbahnhofes
10 Wegen Uberlastung nervdse und (berlastete Fahrer

11. Léangere Betriebszeiten

WoOoNOULAWLNMNE

Aufgrund der derzeitigen Verhaltnisse entlang der Bestandsstrecke betreffend das
Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) sowie Lieferverkehrs und
Miulltransporten, kommt es insbesondere zu Spitzenzeiten und bei dichten
Intervallfiihrungen zur Pulkbildung von Bussen. Falschparker und parkende
Fahrzeuge, die in das Lichtraumprofil des Busses ragen (z.B. Schragparker in der
Strozzigasse), haltende Fahrzeuge in zweiter Spur und Kfz, die abschnittsweise
Busspuren blockieren, fiihren zu Verzdégerungen bei den planmaBigen Fahrzeiten.
Daneben kommt es gerade zu den StoBzeiten aufgrund des hohen motorisierten
Individualverkehrsaufkommens zu Verzégerungen. Wesentliche Verlustzeiten
entstehen auch durch lange Haltezeiten bei Verkehrslichtsignalanlagen.

Verlustzeiten
AuBerplanmaBige Verlustzeiten zwischen den Haltestellen (Fahrtzeiten) erfolgen
durch:

e Falschparker bzw. Parken in 2.Spur,

e Parken auf Busspur

e Hohes MIV-Aufkommen

e (Schrag-)parkende Fahrzeuge die ins Lichtraumprofil des Busses ragen

e Lieferverkehr und Miillfahrzeuge
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Abbildung 21: Pulkbildung als Standardmerkmal.

Die Analyse der Haltestellenbereiche und des Streckenverlaufes zeigen folgende
Defizite:

¢ Die Aufstellflachen flir wartende/ankommende Fahrgaste sind an mehreren
Haltestellen zu gering und es fehlt an Fahrgastunterstanden mit Sitzplatzen.

e An mehreren Haltestellen besteht Uberholméglichkeit fiir KFZ. Dies fiihrt
regelmaBig dazu, dass der Bus wegen dem Ruckstau nicht bis zur nachsten
Kreuzung vorfahren kann (z.B. in der Kellermanngasse: Rickstau von Kreuzung
Lerchenfelder StraBe bis zur Neustiftgasse).

e Mangel entlang der Strecke bestehen etwa beim Linkseinbiegen aus der Prinz-
Eugen-StraBe in die Weyringergasse,

e in der Piaristengasse wird die zeitlich begrenzte Busspur missachtet.

¢ in mehreren StraBenabschnitten (z.B. Strozzigasse zwischen Zeltgasse und
Lerchenfelder StraBe, Ziegelofengasse, Phorusgasse, etc.) kommt es zu
Behinderungen durch Schragparken

¢ Anstelle des Gehsteiglangsparkens in der Lederergasse ist ein
Mehrzweckstreifen in Fahrtrichtung fir Radfahrer einzurichten.

Die Behinderungen des regelmaBigen Betriebes der Linie 13A werden unmittelbar

durch den ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr bzw. die fur diese Verkehrsart
optimierte Infrastruktur ausgeldst. Systematische Behinderungen durch FuBganger,
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Radfahrer bzw. erzwungene Langsamfahrstellen konnten nicht als offensichtliche
Ausldser der unregelmaBigen Fahrzeugfolgen ermittelt werden. Wesentliche
Auswirkungen haben auch Mllltransporte. Eine wirksame Beschleunigung — ob von
Bus oder StraBenbahn - ist nur durch eine veranderte Verkehrsorganisation mdglich.

Anhand der Mangelanalyse wurden in weiterer Folge Vorschlage flir MaBnahmen zur
Verbesserung gemacht. Diese Umfassen in der Phase 1 die Haltestellenbereiche und
Verbesserungen in der Angebotsqualitat flr die Fahrgdste. Dabei zeigt sich, dass diese
Angebotsverbesserungen auch zu betrieblichen Auswirkungen (z.B. auf die Fahrtzeit)
fuhren kdnnen. Hierbei gilt es MaBnahmen in der Verkehrsorganisation zu treffen, um
die Betriebsqualitat (Fahrzeit) zumindest halten zu kénnen oder zu optimieren - bei
gleichzeitigen Qualitatssteigerungen im Haltestellenbereich.

Betrieblich ?
Mangel im Bereich von Haltestellen t
Bestand
Qualitaten Haltestellenausstattung
. . . betrieblich
Mangel im Bereich von Haltestellen 1
Niederflur-Gelenkbus

Qualitaten Haltestellenausstattung

Abbildung 22: Qualitdtsverbesserungen im Bereich der Haltestellen kdnnen unabhangig vom
Einsatz mit NiederflurGelenkbussen umgesetzt werden. Die Auswirkungen auf betriebliche
Komponenten sind zu bertcksichtigen. Fur den Einsatz von Gelenkbussen und die
Aufrechterhaltung eines Fahrbetriebes sind mehrere Haltestellen zu adaptieren. Daruber hinaus
sind Verbesserungen der Haltestellenausstattung umzusetzen.

Machbarkeitsstudie StraBenbahnlinie 13 Dezember 2011 Seite 30 von 190



voraus StaDt+Wien
IVV TU Wien | komobile w7 GmbH Endbericht Srachenck o

Ubersicht Mangel im Bereich von Haltestellen

Insgesamt wurden fur 19 Stationen UmgestaltungsmaBnahmen vorgeschlagenen.
Diese umfassen die Verlegung von Haltestellen vor Kreuzungsbereiche mit
Verkehrslichtsignalanlagen zur Reduktion von Wartezeiten beim Ampeln, die
Unterbindung von Kfz-Uberholméglichkeiten im Haltestellenbereich zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit, der VergréBerung der Warteflachen und zur Verminderung des
Rickstaus bei Verkehrslichtsignalanlagen sowie Vorschlage zur Verbesserung der
Haltestellenausstattung durch Wartehauschen.

Tabelle 4: Vorgeschlagene UmgestaltungsmaBnahmen an Haltestellen
entlang der Bestandsstrecke 13A.

MaBnahme Anzahl Haltestellen
Verlegung Haltestelle vor VLSA sinnvoll 5

Wartehdauschen fehlt 11

Kaps mit/ohne Kfz Uberholméglichkeit 10

Fahrtrichtung Skodagasse

Tabelle 5: Mdngel im Bereich der Haltestellen - Fahrtrichtung Skodagasse
i I U4 Haltestelle Siidtiroler Platz
el e Unzureichender Platz bei
starkerem Fahrgastwechsel (v.a.
mit Kinderwagen/Rollstuhl)
e Zeitverluste beim Einordnen in den
FlieBverkehr
Haltebucht nach VLSA
kein Unterstand

MaBnahmenvorschlag:
Verlegung der Haltestelle vor den
Kreuzungsbereich Weyringergasse/
FavoritenstraBe

Haltestelle Johann-StrauBB-Gasse

e Unzureichender Platz bei
starkerem Fahrgastwechsel (v.a.
mit Kinderwagen/Rollstuhl)

e Zeitverluste beim Einordnen in den
FlieBverkehr

e Haltebucht nach VLSA

MaBnahmenvorschlag:
Verlegung der Haltestelle vor den
Kreuzungsbereich
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Haltestelle Leibenfrostgasse
e Busbucht mit Kfz-
Uberholmdéglichkeit

MaBnahmenvorschlag:

Bauliche MaBnahmen zur Unterbindung
Uberholender Kfz

_m Schonbrunner StraBle
) : e fehlende
Unterstandsmaoglichkeiten

-*% T AT Haltestelle Margaretenplatz/

MaBnahmenvorschlag:

Neugestaltung des StraBenraumes
(VergréBerung der Aufenthaltsflachen
fir FuBgeher, Fahrstreifenreduktion)

Haltestelle Esterhazygasse

e FlieBverkehr nimmt dem Bus die
Vorfahrt beim Verlassen der
Haltestelle

e fehlende
Unterstandsmdéglichkeiten

e de facto Busbucht

MaBnahmenvorschlag:

Neugestaltung des StraBenraumes
(VergréBerung der Aufenthaltsflachen
fir FuBgeher, Fahrstreifenreduktion)

Haltestelle Neubaugasse

e Verzogerung durch Ampel vor
und nach der Haltestelle
e 2. Bus muss mangels
Aufstellflache vor der 2. Ampel
warten
e Behinderung beim Einbiegen in
die Mariahilfer StraBe durch
Missachtung der Haltelinie durch
Kfz
MaBnahmenvorschlag:
Reorganisation
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Haltestelle Neubaugasse
e Busbucht -> Verlustzeiten beim
Ausfahren
e fehlende
Unterstandsmaéglichkeiten

MaBnahmenvorschlag:

Eventl. Verlegung des
Haltestellenbereichs in die Mariahilfer
StraBe

Haltestelle Siebensterngasse

e fehlende
Unterstandsmadglichkeiten

e de facto Busbucht mit Kfz-
Uberholmdglichkeit

e Verlustzeiten durch Anordnung
der Haltestelle nach der VLSA

MaBnahmenvorschlag:
Verlegung der Haltestelle vor den

Kreuzungsbereich

Haltestelle Kellermanngasse

o Uberholméglichkeit fir Kfz-
Verkehr -> Rlckstau durch Kfz
bei Kreuzung Lerchenfelder
StraBe -> Verlustzeiten

e 2. Bus muss mangels
Aufstellflache vor der Ampel
warten

MaBnahmenvorschlag:

Reduktion der Fahrbahnbreite um
Uberholen der Kfz zu unterbinden und
Bus zu beschleunigen.

Haltestelle Piaristengasse
e Uberholméglichkeit fir Kfz-
Verkehr -> Verlustzeiten
e Geringe Warteflachen

MaBnahmenvorschlag:
Vollkap und Verbreitung des

Gehsteiges. Reduktion der
Fahrbahnbreite um Uberholen der Kfz
zu unterbinden
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Haltestelle Josefstddter StraBBe
Busbucht nach VLSA
Uberholméglichkeiten fiir Kfz
Verlustzeiten fir Bus

Keine Unterstandsmdglichkeit

MaBnahmenvorschlag:

Verlegung der Haltestelle vor den
Kreuzungsbereich mit der Josefstadter
StraBe

Méangel im Bereich von Haltestellen — Fahrtrichtung Studbahnhof

TabeIIe 6: Mangel im Berelch der Haltestellen - Fahrtrichtung Siidbahnhof.

Haltestelle Laudongasse
e Fehlende
Unterstandsmaéglichkeit
e Keine VLSA Bevorrangung bei
Ausfahrt aus dem
Haltestellenbereich

MaBnahmenvorschlag:
Neugestaltung des StraBenraumes

(VergroBerung der Aufenthaltsflachen
fur FuBgeher, Fahrstreifenreduktion)

Haltestelle Lederergasse
(Josefstadter StraB3e)
e Fehlende

Unterstandsmoéglichkeit
e Geringe Warteflachen

MaBnahmenvorschlag:
Neugestaltung des StraBenraumes
(VergroBerung der Aufenthaltsflachen
fur FuBgeher, Fahrstreifenreduktion)
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Haltestelle
Neubaugasse/WestbahnstraBe

e Geradeausfahrende Kfz
Uberholen links

MaBnahmenvorschlag:
Neugestaltung des StraBenraumes
(VergréBerung der Aufenthaltsflachen
fur FuBgeher, Fahrstreifenreduktion)

Haltestelle Margaretenplatz /
Schonbrunner Straf3e

e Haltestelle nach VLSA -> hohe
Verlustzeiten
e FlieBverkehr behindert
Einordnen des Busses
¢ Fehlende
Unterstandsmadglichkeit
e geringe Warteflachen
MaBnahmenvorschlag:
Verlegung der Haltestelle vor den
Kreuzungsbereich

Haltestelle Ziegelofengasse

¢ Geringe Gehsteigbreite bei
hohem Fahrgastwechsel

e Fehlende
Unterstandsmdéglichkeit
Uberholméglichkeit fur Kfz
Behinderung durch Ladezone
gegeniber moglich

MaBnahmenvorschlag:
Bauliche MaBnahmen zur Unterbindung
Uberholender Kfz

Haltestelle Leibenfrostgasse

e Busbucht nach VLSA mit Kfz-
Uberholméglichkeit

MaBnahmenvorschlag:
Verlegung der Haltestelle vor den
Kreuzungsbereich
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Haltestelle Johann StrauBB-Gasse
e Kein Unterstand

MaBnahmenvorschlag:
VergréBerung des Wartebereichs fir
FuBgeher, Reduktion von Fahrflachen
flr den Kfz

Haltestelle Rainergasse

e Haltebucht vor VLSA ohne OV-
Bevorrangung

MaBnahmenvorschlag:
Busbevorrangung an VLSA

Linkseinbiegen aus Prinz-Eugen-
StraBe in Weyringergasse

e Verzdgerung durch
bevorrangten Gegenverkehr

e Tlw. Behinderung durch
Rickstau des Gegenverkehrs
von der Kreuzung mit
Wiedner/LandstraBer Girtel

MaBnahmenvorschlag:
Haltesignal (Rotlicht) fir Gegenverkehr

(Richtung Landstrasser Gurtel) fur
Abbiegen Bus.
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Leibenfrostgasse zwischen
Lambrechtgasse und Phorusgasse
e Nur langsame Vorbeifahrt bei
entgegenkommendem Bus
(bzw. anderem Schwerverkehr)
durch beengte Verhaltnisse

Piaristengasse vor Kreuzung
Josefstadter StraBBe

e Zeitlich begrenzte Busspur wird
missachtet

Mangel durch Parkraumorganisation (Schragparker)

Tabelle 7: Be|sp|ele fiir Mangel entlang der Strecke.
' . ; ; Strozzigasse zwischen Zeltgasse
und Lerchenfelder StraBBe

e Behinderung durch temporare
Ladetatigkeit bzw. in das
Lichtraumprofil hineinragende
Kleintransporter

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker
in Langsparker umwandeln

T L
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Lederergasse
e Gehsteigbreiten zu schmal,
Einengung flr Busverkehr

MaBnahmenvorschlag:
Auflassen des Gehsteigparkens,

Verbreiterung Gehsteig entsprechend
Verkehrsmasterplan

Fotoquelle: www.norc.at
Ziegelofengasse
e Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker

in Langsparker umwandeln

Fotoquelle: www.norc.at

Phorusgasse

e Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker
in Langsparker umwandeln

Fotoquelle: www.norc.at

SchonburgstraBe

¢ Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker
in Langsparker umwandeln

Fotoquelle: www.norc.at
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Kellermanngasse

e Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker

in Langsparker umwandeln

Kirchengasse

e Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker
in Langsparker umwandeln

StrauBengasse

e Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker
in Langsparker umwandeln

Fotoquelle: www.norc.at
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Leibenfrostgasse

e Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker

in Langsparker umwandeln

Fotoquelle: www.norc.at

Weyringergasse
¢ Einschrankungen des
Lichtraumprofils, z.B. durch
hineinragende
Kleintransporter, etc.

MaBnahmenvorschlag:
Parkraumorganisation: Schragparker
in Langsparker umwandeln

2.6 Charakteristik verschiedener offentlicher
Verkehrsmittel

Normalbus (Bestand), Gelenkbus, Stockautobus, O-Bus und StraBenbahn wurden
nach mehreren Kriterien analysiert und speziell fur Ihre Eignung auf der Linie 13A
untersucht.

Detaillierte Kennzahlen und Datenblatter relevanter im Einsatz befindlicher
Fahrzeugtypen im Fuhrpark der Wiener Linien siehe Anhang 1.

2.6.1 Einsatzfiahigkeit verschiedener Fahrzeugtypen

Die Bestandsstrecke wird derzeit von den Wiener Linien mit Niederflurbussen der
Typen NL 205, NL 243, NL 273 befahren. Die topographischen Bedingungen flihren zu
keinen Beeintrachtigungen im Betrieb. Die verkehrsorganisatorischen MaBnahmen
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wurden der Betriebsfihrung mit Normalbussen schrittweise angepasst (Halteverbote,
Kaphaltestellen, etc.).

Im Weiteren werden die verwendeten maBgebenden fahrzeugbezogenen technischen
Kriterien bewertet hinsichtlich:

o Kapazitat

e Anzahl Turen (Fahrgastwechselzeiten)

e Eignung fur Langsneigung entlang der Strecke

e Kurvenradius (horizontal / vertikal)

e Treibstoff

e Emissionen (Larm, Abgase, Abrieb, Erschitterung etc.)
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Tabelle 8: Ubersicht iiber im Betrieb der Wiener Linien befindlichen
Fahrzeugtypen (grau) und frither (Stockautobus) bzw. in anderen
osterreichischen Stadten (z.B. Trolleybus) in Betrieb befindlichen
ausgewadhlten Fahrzeugtypen.

Normalbus Gelenkbus

(NL 205 (NG 235

M12, M18, NG | Stockauto | - . (SSrLaF';e”bah”

NL 243 243/273 bus ¥

M13, NL M18, NG

273 T3) 273 T4)
Kapazitat 65 (30+35) | 110 90 65/110 136/207
Turen 3 4 3 3/4 5/7
Langsneigung | + + + + 100%o0 *
Kurvenradius

. + + + + 18m

horizontal
Kurvenradius + + + + Wanne: 550m
vertikal Kuppe: 400m
Kraftstoff Fl.gas Fl.gas Fl.gas Strom Strom
Emissionen ~ ~ ~ (+) (+)

Zeichenerklarung: + ... geeignet, passend; ~...befriedigend, mittel; (+)...geeignet, passend
mit Einschrankungen.

* 110%o0 bei Bombardier FLEXITY Outlook (Augsburg)

Die 2-tlrigen Busse Type NL 273 T2 wurden aufgrund der reduzierten Tlranzahl und
dem hohen Fahrgastaufkommens auf der 13A Strecke nicht aufgelistet.

2.6.2 Merkmale der StraBenbahn

Umweltvertraglichkeit

Anders als bei Bussen mit herkdémmlichen Verbrennungskraftmotoren, Fllissiggas-
oder Hybridantrieb entstehen bei der StraBenbahn (genauso wie beim Trolleybus)
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keine direkten Schadstoffe durch die Antriebstechnologie. Der Einfluss auf die CO,-
Bilanz im Betrieb wird ausschlieBlich durch die Art der Stromerzeugung bestimmt.

Kapazitat

Die StraBenbahn (ULF Langzug) hat eine rund doppelte GeféaBkapazitat. Somit kann
bei einer leichten Streckung der Intervallzeiten eine héhere Angebotsqualitat bewirkt
und die Gesamtkapazitaten entlang der Strecke erh6ht werden.

e Bus: 3 min Intervall
1.300 Pers./h/Richtung (Kap. 65 Pers.)

e Gelenkbus: 4-3 min. Intervall:
1.650-2.200- Pers./h/Richtung (Kap. 110 Pers.)

e Bim: 6-4 min. Intervall:
2.200-3.300- Pers./h/Richtung (Kap. 220 Pers.)

Fahrgastpotenzial

Schienengebundene Verkehrsmittel werden wesentlich besser vom Fahrgast akzeptiert
als Autobusse. Anlasslich einer Untersuchung in Wirzburg wurde ein wesentlich
héherer Anteil an ,,Kann-Fahrern™(Auto und Flhrerschein-Besitz) in der StraBenbahn
als im Bus registriert. Wahrend im Bus nur 17,5% , Kann-Fahrer" unterwegs sind,
waren es bei dieser Untersuchung im Bus 24,5%. In Wirzburg (Deutschland) wurden
3 Buslinien durch eine StraBenbahn ersetzt. Nach der Eréffnung konnte eine
Fahrgaststeigerung von 30% erreicht werden (Kitz et al. (1988), Schulz et al. (2003)).

Die Fahrgaststeigerungen sind auf den so genannten Schienenbonus zurtckzuftihren.
Dabei handelt es sich um einen Akzeptanzvorteil schienengebundener Verkehrsmittel,
also die gréBere Akzeptanz von schienengebundenen Verkehrsmitteln gegeniber
straBengebundenen Verkehrsmitteln bei den Fahrgasten. Dieser ist unter anderem auf
den subjektiven Fahrkomfort und gréBere Handlungsmadglichkeiten wahrend der Fahrt,
sowie eine einpragsamere und als verlasslicher empfundene Streckenflihrung
zuriickzufiihren.? In zahlreichen Potenzialberechnungen wird der Schienenbonus tiber
die Akzeptanz gréBerer Zugangsweiten, bzw. Einzugsradien beriicksichtigt. Anstelle
der Ublichen 300m Einzugsradien werden 400m Einzugsradien verwendet.

Komfort

Das Fahrgeftihl der StraBenbahn unterscheidet sich durch die Spurfihrung, den
elektrischen Antrieb und die damit verbundene grundsatzlich sanftere Fahrweise stark
von dem des Busses (vgl. Wiener (1995)). Vielen Tatigkeiten in der StraBenbahn kann

2 Karin Dziekan: ,Offentlicher Verkehr". In: O. Schwedes (Hg): , Verkehrspolitik". 2011, S. 317,
328.
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aufgrund der angenehmen Fahrweise sehr viel besser nachgegangen werden als im
Bus (vgl. Bouchain (2008)).

Wirtschaftlichkeit

Die lokalen Bedingungen haben starken Einfluss auf die Betriebskosten. Eine
StraBenbahn verursacht jedoch nicht zwangslaufig hohere Betriebskosten. Ein
StraBenbahnzug kann rund 3 bis 4 Normalbusse oder 2 Gelenkbusse ersetzen. Da die
Personalkosten ein wichtiger Kostenfaktor sind (60-70%) kann mit der StraBenbahn
der Personalbedarf in Spitzenzeiten auf ein Drittel gesenkt werden. Die
Investitionskosten fiir die StraBenbahn sind darliber hinaus wesentlich geringer als fur
eine U-Bahn (Foljanty et al. (2009)).

Aspekte der Stadtplanung

Die Darstellung des stadtebaulichen Potenzials und der stadtebaulichen Bedeutung flr
die betroffenen Bezirksteile erfolgt im Kapitel 4.

2.6.3 Fahrzeugvergleich zum Einsatz auf der Linie 13A

Nachfolgend wird der 3-tlirige Niederflurbus (Normalbus) mit dem
NiederflurGelenkbus sowie der StraBenbahn verglichen. Dabei werden die ersten
technischen Aspekte grob dargestellt.

Vergleich Normalbus - Gelenkbus

e Gelenkbus hat etwas hdheren Platzbedarf

e Anpassung einzelner Haltestellenbereiche ware notwendig

e Testbefahrung der Wiener Linien erfolgreich

e Kapazitatserhéhung

e Erweiterung einzelner Halte- und Parkverbote flr den Alltagsbetrieb

e Hdbheres Gesamtgewicht (28t) auf mehr Achsen verteilt

e Belastung der Fahrbahn aufgrund insg. Anforderungen an Kapazitatserhéhung
fur Planfall Busbetrieb

Vergleich Normalbus - StraBenbahn

e Infrastruktur flr 6ffentliches Verkehrsmittel in der StraB8e sichtbar
(Vernetzungswirkung, Bezirksverbindung)

e spurgebunden

e deutliche Kapazitatserhéhung madglich

e |armarmer bei entsprechender Ausfliihrung des Oberbaues (Reduktion von
Kdrperschall)

e ,Schienenbonus" (Akzeptanz weiterer FuBwege, aufgrund héherem
Fahrkomfort) -> Potenzialerweiterung
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Geringere Erhaltungskosten der Fahrbahn
Geringere Betriebskosten (Personal)
lokal emmissionsfrei

Einschrankungen durch Trassierungsparameter
Radien im Kurvenbereich, Steigungen und Gefalle

Wirksam bei Neuorganisation des 6ffentlichen Raumes
Stellplatzreduktion im StraBenraum insbesondere bei doppelgleisiger Fihrung

Weitere Vergleiche

Vergleich Normalbus — Stockautobus

Vermehrt Kurzstreckenfahrten (durchschnittliche Haltestellenzahl 3,5)
Fahrgastwechsel wird durch Stiegen erschwert (ungleiche Auslastung
oben/unten) aufgrund des hohen Anteils von Kurzstreckenfahrten
Lichtraumprofil flr die Bestandsstrecke nicht ausreichend (Anton-Burg-Gasse)
Kapazitatserhéhung bei gleichbleibender Tlirenanzahl -> langere
Fahrgastwechselzeiten

Vergleich Normalbus — Trolleybus

gleiche Kapazitat wie Normalbus/Gelenkbus

,heues", zusatzliches System -> eigene Werkstatten, etc. -> hohe
Anschaffungs- und Erhaltungskosten

»~vereint" Nachteile von Bus und StraBenbahn

[drmarmer

lokal emmissionsfrei

2.6.4 Andere Bus-Fahrzeugtypen

Hybridbus, E-Bus, 15m-Bus und 25m-Doppel-Gelenkbus wurden bereits im
Startworkshop ausgeschieden. Grund dafilr sind die nachvollziehbaren Vorbehalte der
Wiener Linien gegen neue Fahrzeugtypen aufgrund zusatzlicher Kosten und
adaptierter Wartungsinfrastruktur.

Hybrid- oder Elektrobusse, die den Abmessungen der derzeit im Fuhrpark der Wiener
Linien befindlichen Niederflur- und NiederflurGelenkbusse entsprechen, werden immer
wieder, insbesondere in der Diskussion um Larmemissionen thematisiert.
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Hybrid- und Elektrobusse

Zwar kann davon ausgegangen werden, dass die Wiener Linien in Zukunft schrittweise
vermehrt Hybridbusse in ihrer Fahrzeugflotte einsetzen werden, relevante
Auswirkungen, beispielsweise auf Larmreduktionen, hangen jedoch maBgeblich vom
Betrieb im Elektromodus und damit von den topographischen Verhaltnissen der
Strecke ab. Weiters wird zu bertlicksichtigen sein, dass die zwei Hybridbusse, die zur
Zeit im offentlichen Nahverkehr in Wien getestet werden, mit etwas weniger
Sitzplatzen ausgestattet sind, da die technische Ausristung eines Hybridbusses einen
erhdhten Platzbedarf darstellt.® Der Einsatz der Hybridbusse kann daher die
maBgeblichen Kapazitdtsprobleme nicht I6sen. Ahnliches gilt fiir den Einsatz eines
vollstandig mit Elektroantrieb betriebenen Busses. Hybridbus der Marke MAN (Type
NL253) und der Marke Volvo (7700) werden derzeit in Wien im 6ffentlichen Verkehr
getestet.

&)

=

il

G
Abbildung 23: Elektro-Hybrid Bud im Test. Quelle: http://bus-tram-at-
forum.phpbb8.de/archive/t91.html

Problem Kraftstoffverbrauch

Die bisherigen Busse der Flotte der Wiener Linien sind mit Flissiggas unterwegs.
Bereits seit 1963 haben die Wiener Linien ihre Busflotte nach und nach auf Flissiggas
umgestellt.

3 http://www.vienna.at/wiener-linien-testen-hybridbusse/news-20110504-11271778 (abgerufen am
3.11.2011)
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Emissionen der Busflotte der Wiener Linien - Schadstoffemission pro Nutzkilometer
(2010): Feinstaub-Partikel in mg/Nutz-km: 36,3; NOyin g/Nutz-km: 5,5

Die Hybridbusse sollen laut Herstellerangaben rund 30% weniger Kraftstoff
verbrauchen und damit eine entsprechende Reduktion der CO2-Emissionen bewirken.
Auch die Larmemissionen beim Anfahren und Beschleunigen kédnnen durch das
Zuschalten des Elektroantriebes bzw. der Fahrt in diesem Betriebsmodus, reduziert
werden. Je nach Einsatzbereich soll eine Strecke von bis zu 200m elektrisch
zurickgelegt werden kénnen (It. MAN).

4

Die Abmessungen des MAN Lions Hybrid orientieren sich den derzeit im Einsatz
befindlichen MAN Modellen der Wiener Linien. Der bereits in der Stadt Minchen im
Einsatz befindliche HybridGelenkbus der Firma Solaris (Typ Urbino 18 Hybrid) zeigt
eher enttduschende Testergebnisse. Der Gelenkbus verbraucht maximal 10 Prozent
weniger Kraftstoff; im Winter entsteht durch den zusatzlichen Energiebedarf fir die
Heizung Uberhaupt kein Verbrauchsvorteil. Das kommunale Verkehrsunternehmen
hatte auf Grundlage von Hersteller-Angaben erhofft, dass der Kraftstoffverbrauch im
Vergleich zu herkdmmlichen Dieselbussen um rund 20 Prozent zurtickgeht. Bei diesem
Bus sind allerdings noch weitere Optimierungen in Vorbereitung.

Weitere alternative Fahrzeugtypen

In der Mangelanalyse und der Analyse des Ist-Zustandes konnte eine
durchschnittliche Verweildauer von 3,5 Stationen im Bus festgestellt werden. Eine
Uberlegung zur Beschleunigung der Ein- und Ausstiegsvorgdnge nimmt Bezug zu
Fahrzeugtypen mit einer héheren Anzahl an Tlren.

e 5-tlriger Gelenkbus
Etwas langer als NG 273 T4 oder ahnliche (18750 mm). Kapazitat Sitz-/Stehplatze,
zul. Gesamtgewicht analog;

-

............................

Abbildung 24: 5-turiger Gelenkbus. SOR NB 18 City. Quelle: http://www.sor.cz

*http://www.mantruckandbus.com/de/Produkte_und_Loesungen/Aktuelle_Themen/Lions_City_
Hybrid.jsp
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e 4-tdriger Bus:
Dieser Typ ist etwas langer als die 3-tlrige Variante (12180 mm).

il ' - - - T
T [+] [+] [+ [+] 5
) = _p
[y \Y . —
: Sl (© /

Abbildung 25: 4-tiriger Bus. SOR NB 12 City. Quelle: http://www.sor.cz

2.6.5 Schlussfolgerungen und Bewertung

Der Einsatz der Normalbusse flihrt aufgrund der hohen Frequenz an Fahrgasten und
den daraus resultierenden dichten Intervallen rasch zu Pulkbildung. Im Idealfall sind
die kurzen Wartezeiten insbesondere zu Spitzenzeiten (aus Kundenperspektive)
positiv zu bewerten. Eine Erhéhung der Beférderungskapazitaten ist aufgrund der
Potenzialentwicklung im Bereich des Hauptbahnhofs sowie den geplanten MaBnahmen
zur Attraktivierung der Mariahilfer StraBe notwendig. Die Vorteile eines
schienengebundenen Verkehrsmittels werden neben seiner erhéhten
Beférderungskapazitat insbesondere auf stadtebaulicher Ebene wirksam und werden
im Kapitel 4 dargestellt.

e samtliche Verkehrsmittel (Bus + Bim) werden durch den IV beeintrachtigt
(verlangsamt, behindert, verparkt, etc.)

¢ eine wirksame Beschleunigung — ob von Bus oder Bim - ist nur durch
Einschrankung des MIV madglich (Busspur, eigener Gleiskdrper, etc.)

e Stockautobus (Die Wirksamkeit des Stockautobus ist wegen des hohen
Fahrgastwechsels nicht gegeben - rund die Halfte der Fahrgaste ist weniger als
3-4 Stationen im Bus) und Trolleybus (neues System, hohe Kosten) scheiden
aufgrund der identifizierten Nachteile aus

e Die Streckenfihrung einer StraBenbahn muss an kritischen Punkten Uberpruft
werden

e entscheidend sind BegleitmaBnahmen

Der Umstieg auf Hybridbusse (T3) hilft zwar die Larmproblematik zu reduzieren, das

Kapazitatsproblem bleibt aufrecht. Der Einsatz von Hybridgelenkbussen kdénnte hier
Abhilfe schaffen. Im Vergleich zu mit Flissiggas betriebenen Bussen waren die
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Schadstoff- und CO,-Emissionen im Detail zu betrachten. Dies gilt in jedem Fall nicht
nur flr die Linie 13A sondern betrifft den Bus-Fuhrpark der Wiener Linien als
strategische Entscheidung.

Auch wenn die Hybridbusse den Treibstoffverbrauch gegentiber herkd6mmlichen
Dieselbussen um rund 25-30% reduzieren kénnen, so bleiben noch immer hohe
spezifische fossile Kraftstoffverbrauche im Bereich von 30-501/100 km in Abhangigkeit
der Streckenbeschaffenheit und Fahrzeugabmessungen.

Zeitverluste entstehen auch aufgrund des Fahrgastwechsels im Bestand der Linien
13A. Neben baulichen MaBBnahmen im Haltestellenbereich, die der VergréBerung der
Warteflache dienen sollen, besteht die Méglichkeit neuer GefaBtypen vorzusehen.
Diese Erweiterungen neuer Fahrzeugtypen im Fuhrpark kdnnen jedoch zu weiteren
Kosten in der Erhaltung (Garagen, Werkstatten, etc.) fihren.

Streckenseitige Kapazitat

Die Kapazitat einer Linie hangt von mehreren Faktoren ab, die situationsabhangig
maBgebend werden kdnnen. Fahrdynamisch spielen die H6chstgeschwindigkeit sowie
Beschleunigung und Bremsverzdgerung eine Rolle, wobei die Maximalgeschwindigkeit
meist verkehrlich vorgegeben ist und vor allem die Bremsverzégerung aus Komfort-
und Sicherheitsgrinden beschrankt ist (bei der StraBenbahn mit 1,8 m/s).

Neben der Fahrdynamik auf der Strecke hangt die Kapazitat von der Dauer der Aus-
und Einsteigevorgange in den Stationen ab, somit von der Anzahl der Tiren, der
Einstiegshdhe (Barrierefreiheit, nicht nur flr Behinderte), der
Fahrzeuginnenraumgestaltung, dem Ticketsystem (Kauf beim Fahrer,
Fahrkartenautomat) und letztendlich der Anzahl der Ein- und Aussteiger und damit
vom Intervall ab.

Eine ebenso zentrale Rolle spielt die Anordnung der Haltestellen vor oder nach einer
Kreuzung bzw. kreuzungsfern sowie die Bauart der Haltestelle (Busbucht,
Kaphaltestelle, Haltestelleninsel). In der Nahe der Haltestellen aber auch auf der
freien Strecke sind zusatzlich BevorrangungsmaBnahmen (VLSA-Priorisierung,
Busspuren, etc.) zu berucksichtigen.

Die Barrierefreiheit ist bei allen neu angeschafften Fahrzeugen der Wiener Linien
gegeben.

Die Varianten ,,Umstellung auf NiederflurGelenkbus" sowie ,Trassierung einer
StraBenbahn® sollen weiter untersucht werden.
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2.7 Umstellung auf Gelenkbus

Durch die erfolgreiche Befahrung der Bestandstrecke seitens der Wiener Linien mit
einem Niederflur-Gelenkbus konnte die Tauglichkeit der Bestandstrasse sowie der
Fahrzeugparameter festgestellt werden. Etwaige zusatzliche verkehrsorganisatorische
MaBnahmen zur betrieblichen Verbesserung (Halteverbote, etc.) sollten vorab durch
einen Test im Regelbetrieb geprift werden. Dafiir missen die Haltestellenbereiche
bereits adaptiert sein.

2.7.1 Streckentauglichkeit

Die Streckentauglichkeit der 13A-Trasse fur Gelenkbus wurde mittels Befahrung durch
die Wiener Linien Uberprift. In einem Arbeitspapier der Wiener Linien wurde darauf
hingewiesen, dass fur den Betrieb mit Niederflur-Gelenkbussen die Fahrzeit je
Fahrtrichtung um 2 Minuten gegenliber dem Bestand erhéht werden muss. An den
Endstationen sind jederzeit Stehzeiten von mindestens 3 Minuten (im Umlauf von 6
Minuten) vorzusehen. Dies entspricht dem derzeitigen Stand der Wiener Linien.

Entsprechend der aktuellen Auslastung wurde flr die Variante Niederflur-Gelenkbus
von den Wiener Linien folgende Intervallgestaltung angenommen. Diese bietet flr
zuklnftige Entwicklungen noch Spielraum.
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Abbildung 26: Intervalle Bestand und Variante Niederflurgelenkbus. Quelle: Wiener Linien
(2011¢)
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Von den Wiener Linien wurden folgende notwendige Adaptierungen festgestellt:

Fahrtrichtung Sidbahnhof

Tabelle 9: Adaptierungen an Haltestellen fiir den NiederflurGelenkbus -
Fahrtrichtung Siidbahnhof. Vorschlag Wiener Linien. Quelle: Wiener Linien

(2011c)
Haltestelle Maflnahme
Alser StraBe VergroBerung Haltestellenbereich
Josefstadter StraBe Busspur ganztagig um Zufahrt zu ermdglichen
Lerchenfelder StraBe | Entfernen der Telefonzelle im Haltestellenbereich
Burggasse Kapverlangerung um 3m oder Verlegung Richtung
Suden
Busspur Neubaugasse - Verschwenk begradigen

Fahrtrichtung Alser StraBe

Tabelle 10: Adaptierungen an Haltestellen fiir den NiederflurGelenkbus -
Fahrtrichtung Alser StraBe. Vorschlag Wiener Linien. Quelle: Wiener Linien

(2011c¢)

Haltestelle MalRnahme

Rainergasse Kapverlangerung um 3m

Leibenfrostgasse Kapverlangerung um 3m

Ziegelofengasse Kapverlangerung um 3m

Esterhazygasse Fur 1 Niederflur-Gelenkbus und 1 Niederflur-Normalbus
ausreichend

Neubaugasse Verlegung der Haltestelle

Kellermanngasse Lange ausreichend, IV wird blockiert

Piaristengasse Knapp, aber ausreichend; Umbau mdglich

Theater in der Ubertragungsfahrzeuge ORF kénnen nicht mehr halten

Josefstadt

2.7.2 Haltestellenbereiche

Die Gestaltung der Haltestellenbereiche erfolgt einerseits unter Bericksichtigung
kurzfristig umzusetzender Qualitatsverbesserungen (vergrdBerte Warteflachen,
Wartehauschen, etc.), die nicht unmittelbar an die Varianten ,Gelenkbus" oder
~StraBenbahn™ gekoppelt sind. Dennoch sollten beide, sowohl die kurzfristige Lésung
zur Kapazitatserweiterung in Form eines Gelenkbusses, als auch die einer moéglichen
mittel- oder langfristigen Losung in Form einer StraBenbahn bei der Gestaltung der
Haltestellenbereiche bericksichtigt werden.

Adaptierungen fiur die Variante Gelenkbus vgl. Tabelle 9 und Tabelle 10.
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Abbildung 27: Haltestelle Rainergasse in Fahrtrichtung Alser Stralie. Fur die Benutzung mit
NiederflurGelenkbus ist eine Kapverlangerung um 3m notwendig.

1 FYEze

P ok
Abbildung 28: Haltestelle Ziegelofengasse in Fahrtrichtung Alser Stral3e. Fur die Benutzung mit
NiederflurGelenkbus ist eine Kapverlangerung um 3m notwendig.
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Parallelverschiebender
Fahrbahnverschwenkung
Richtung Stden zur
Vergréferung des
Haltestellenbereichs

Abbildung 29: Haltestelle Burggasse in Fahrtrichtung Sudbahnhof. Fur die Benutzung mit
NiederflurGelenkbus ist ein Parallelverschieben der bestehenden Fahrbahnverschwenkung und
VergroRRerung des Haltestellenbereichs notwendig. Bildquelle: www.norc.at

Exemplarische MaBnahmen zur Verbesserung der Haltestellen-Qualitat :

Piaristengasse

Unabhangig von den notwendigen Adaptierungen fir den Gelenkbus sind verschiedene
Haltestellenbereiche zu verbessern (vgl. Tabelle 5 und Tabelle 6). Die Mangel werden
fir die Haltestelle Piaristengasse dargestellt, sowie eine anzustrebende Optimierung
durch Neugestaltung.

Diese MaBnahme ist insbesondere aufgrund des erhdéhten Fahrgastwechsels auch fur
die Variante Gelenkbus notwendig.
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Abbildung 30: Haltestelle Piaristengasse in Fahrtrichtung Alser Stral3e. Bildquelle: www.norc.at

StralRe) Geringes Platzangebot im Gehsteigbereich. Bildquelle: H.Jahn, www.tramway.at
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Theater in der Josefstadt

¢ Kein Verlust von Wartezeiten an der VLSA durch Verlagerung des
Haltestellenbereiches und Ausgestaltung als Vollkap

e VergroBerter Wartebereich

e MaBnahmen zur Reduktion des Durchgangsverkehrs und Verlagerung
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Abbildung 32: Exemplarische Darstellung zur Verlegung und Umgestaltung der Haltestelle
»Theater in der Josefstadt”. Quelle: Klenk et.al (2011).

Johann Straul3 Gasse (Lambrechtgasse)

Der Gehsteig im Bereich der Haltestelle, der gleichzeitig die Funktion als Ein- und
Ausstiegs- sowie Warteflache erflillen muss, weist eine Breite von lediglich rund
2,00m auf. Das Lichtraumprofil flir FuBgeher wird dartiber hinaus durch zahlreiche
Verkehrsschilder, etc. eingeschrankt, sodass die nutzbare Nettofldche weit geringer
ausfallt. Gleichzeitig stehen dem MIV 3 Fahrspuren zur Verfligung. Der
Umgestaltungsvorschlag sieht vor, eine Fahrspur aufzulassen, um den
Haltestellenbereich entsprechend zu attraktivieren.
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Abbildung 33: Haltestelle Johann Straul Gasse (Lambrechtgasse) in Fahrtrichtung
Sudbahnhof.
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Abbildung 34: Haltestelle Johann Strauld Gasse (Lambrechtgasse) im Bestand (links) und

Vorschlag (schematisch) zur Umgestaltung (rechts) zur Verbesserung fur Ful3geher, Radfahrer
und Beniitzer des OV. Quelle: Bayreder et.al (2011)
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Abbildung 35: Haltestelle Johann Strauld Gasse (Lambrechtgasse) im Bestand (links) und

Vorschlag zur Umgestaltung(rechts) im Querschnitt, schematisch. Quelle: Belaunde et.al
(2011).
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Laudongasse (Lederergasse)

Der Gehsteig im Haltestellenbereich soll verbreitert werden, um ein Uberholen des
Kfz-Verkehrs zu unterbinden und die Aufenthaltsqualitéat wahrend des Wartezeit zur
verbessern.

Abbildung 36: Haltestelle Laudongasse (Lederergasse) in Fahrtrichtung Stdbahnhof.

= O it =
Abbildung 37: Haltestelle Laudongasse (Lederergasse) im Bestand (links) und Vorschlag zur
Umgestaltung (rechts) zur Verbesserung fiur FuRgeher, Radfahrer und Bentitzer des OV.

Quelle: Kalliauer et.al (2011).
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Auflistung der Haltestellen mit Umplanungen:

Richtung Skodagasse

Umsteigerelationen

Sudbahnhof

G

18, 69A,D, 0, S

Mommsengasse

ArgentinierstraBBe

Sudtiroler Platz

(18, 69A, 0), U1, (S)

E

E

E

E

E [1,62, WLBB
E
 Zie E 59A

Margaretenplatz / Schénbrn. Str (D) | 12A, (59A)
Pilgramgasse (D) | (12A), 14A, U4

D 57A

E u3
Kirchengasse / Neubaugasse (D) | 2A, U3
Siebensterngasse E 49

E 48A

E 46

D 2
Laudongasse E 5, 33

D 43, 44
Richtung Siidbahnhof
Laudongasse (D) | 5, 33
Lederergasse / Josefstadter Str. (D) | 2

(D) | 46

E 48A
Neubaugasse / WestbahnstraBe (D) | 49
Neubaugasse (D) | U3
Haus des Meeres D 14A, 57A
Magdalenenstral3e E (14A)
Pilgramgasse (D) | 12A, U4
Margaretenplatz / Schénbrn Str. E (12A), 59A
Ziegelofengasse (D) | (59A)
Leibenfrostgasse E
Johann-StrauB-Gasse (D) | 1,62, WLBB
Rainergasse E
Belvederegasse D
Sudtiroler Platz (D) | (18,0), U1, s
Sidbahnhof (D) | 18,69A,D,0, S

E...Einzel, (D)...Einzel mit Platz fiir 2 Busse, D...Doppelhaltestelle

Keine baulichen MaBnahmen erforderlich

Adaptierung sinnvoll (f. Gelenksbus), aber nicht notwendig

Adaptierung sinnvoll (Ausstattungsqualitat)

Adaptierung notwendig fir Niederflurgelenkbus
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MafRRnahmen entlang der Strecke

Neben den MaBnahmen im Haltestellenbereich sind auch in Hinblick auf die
StraBenbahntrassierung sowie die Gelenkbusflihrung MaBnahmen entlang der Strecke
umzusetzen. Diese wurden in Tabelle 7 im Kapitel 2.5 dargestellt. Sie umfassen im
Wesentlichen die Bereiche:

+ Parkraum
« Umwandlung von Schragparker in Langsparker,
« Adaptierung der Haltestellenbereiche
e Verbesserung der Radverkehrsinfrastrukturen
e Verbesserung der Sichtbeziehungen im Kreuzungsbereich

 FuBgeher
» Gehsteigbreite It. Masterplan Verkehr 2m

 Verkehrsorganisation

e Einbahnregelungen und Zufahrtsbeschrankungen (vgl. Siebensterngasse,
WestbahnstraBe)

e Verkiirzung der Wartezeiten an den Verkehrslichtsignalanlagen wo
moglich durch Adaptierung

e Ausdehnung der Halteverbote entlang der Strecke in sensiblen Bereichen
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3 Neutrassierung der StraBenbahnlinie 13

3.1 Historisches

Der Begriff Neutrassierung impliziert bereits, dass dort, wo derzeit die Linie 13A
verkehrt, urspringlich eine StraBenbahnlinie gefahren ist. Tatsachlich war das bis ins
Jahr 1961 der Fall, die beiden Endhaltestellen waren so wie derzeit Alser StraBe -
Skodagasse bzw. Sudbahnhof. Zum Zeitpunkt dieser Machbarkeitsstudie besteht der
Busbetrieb also genau 50 Jahre.

Die Linienfihrung der Buslinie 13A orientiert sich gréBtenteils an der historischen
StraBenbahnlinie 13. Die gréBten Abweichungen gibt es im 4. Bezirk im
Elisabethviertel, wo die Linie 13 den Elisabethplatz direkt bediente und tber die
Belvederegasse gefuhrt wurde. Die Verknipfung mit den auf der FavoritenstraBe
geflihrten StraBenbahnlinien fand an der Kreuzung FavoritenstraBBe - Belvederegasse -
Rainergasse statt. Mit der Inbetriebnahme der Ul wurden diese StraBenbahnlinien
aufgeldst und gleichzeitig die Haltestellenabstande entlang der FavoritenstraBBe
vergroBert. Die wichtige Umsteigemadglichkeit zur U-Bahn (Station Sidtiroler Platz) ist
seitdem einen Hauserblock weiter stadtauswarts an der Kreuzung mit der
Weyringergasse bzw. Kolschitzkygasse.

Die historische Strecke der Linie 13 wurde groéBtenteils doppelgleisig gefiuhrt, an
einigen Stellen bestanden Schnirstellen, d.h. kurze eingleisige Abschnitte, die nicht
gleichzeitig in beide Richtungen bef