con*sens

mobilitatsdesign

MACHBARKEITSSTUDIE

09.04.2019



PROJEKTNUMMER UND PROJEKTNAME
P18019 | Machbarkeitsstudie Linie 12

AUFTRAGGEBER
Magistrat der Stadt Wien, MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung, Referat Mobilitatsstrategien
RathausstraBe 14-16 | 1010 Wien

BEARBEITUNGSTEAM AUFTRAGGEBER
DI Manuel Proll (MA 18)
DI Gregor Stratil-Sauer (MA 18)

AUFTRAGNEHMER

con.sens verkehrsplanung zt gmbh

Wahringer StraBe 61 | TOP 2.07 | 1090 Wien
studio@cvp.at | 01/9081181 | www.cvp.at
Firmenbuchzahl FN 485873 w | UID: ATU72993558

SUB-AUFTRAGNEHMER

YEWO LANDSCAPES e.U. / DI Dominik Scheuch, Ingenieurbiiro fiir Landschaftsarchitektur
Ernst-Melchior-Gasse 11/1/G1 | 1020 Wien

office@yewo.at | 01/330 30 85 | www.yewo.at

Firmenbuchzahl FN 366112 a | UID: ATU65456758

BEARBEITUNGSTEAM AUFTRAGNEHMER

DI Michael Skoric (con.sens verkehrsplanung zt gmbh)

DI Michael Szeiler, MAS (con.sens verkehrsplanung zt gmbh)
DI Florian Kratochwil (con.sens verkehrsplanung zt gmbh)
Michael Gretzl, BSc. (con.sens verkehrsplanung zt gmbh)
Monika Rizzi Scheuch, BA (YEWO Landscapes)

DI Dominik Scheuch (YEWO Landscapes)

DI Michael Szeiler, MAS (Geschéftsfiihrer)

Samtliche in diesem Schriftstlick verwendeten personenbezogenen Ausdriicke betreffen,
soweit dies inhaltlich in Betracht kommt, Frauen und Manner gleichermafen.

Dieser Bericht darf nur vollinhaltlich, ohne Weglassen oder Hinzufligen einzelner Seiten bzw.
Textpassagen, verodffentlicht werden. Wird er auszugsweise vervielfaltigt, so ist vorab die
Genehmigung des Verfassers einzuholen.

2 Machbarkeitsstudie Linie 12 | con.sens mobilitatsdesign



INHALT

1 ZUSAMMENFASSUNG 5
2 EINLEITUNG 7
3 PROJEKTABLAUF 8
4 GRUNDLAGEN UND RAHMENBEDINGUNGEN 9
4.1 STADTISCHE KONZEPTE UND TECHNISCHE RICHTLINIEN ....ccceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseneens 9

4.2 VORSTUDIE OIR ....uuuuueeeeeeeeeeeeeaaaaeeeeeeeesasssssaaasssseeesssssssssaaasssssssessssssssaassssnneeseess 10

4.3 STADTENTWICKLUNGSGEBIETE .....oeuieuieneuieuienieneaensensenssensensensensssenssnsenssnensensenss 12

4.3.1 Stadtentwicklungsgebiet Nordbahnhofareal ...........cccoeviiiiiiiiiiiiiiinc e, 13

4.3.2 Stadtentwicklungsgebiet Nordwestbahnhofareal............cccoovvvviiiiiiiiiiniieennnn, 14

4.4 RELEVANTE STRASSENPLANUNGEN ENTLANG DER TRASSE.......cccviieiieiieienennennenns 15

5 BESTANDSANALYSE 16
5.1  UBERSICHT TRASSE ....uvtiiiireesissresssissessssesssassessassessssssessasssesssssessssssssssssessssseesns 16

5.2 EINBETTUNG IN STADTISCHE NETZE. ... ccueeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeesssssssssassseeeesssssssssans 17

5.2.1 Ubergeordnete FuBverkehrsrouten — Flaniermeilen........ooceeveeveeeesveessseessnen.s 17

5.2.2 Ubergeordnete Radverkehrsrouten — Hauptradverkehrsnetz...........oeevuveennee. 18

5.2.3 Ubergeordnetes (R C=T1 =101 .01 1= 72 19

B.2.4  OVANBEZ cooeeeeeeeeeeeee e 20

5.3 EINTEILUNG IN STRECKENABSCHNITTE.....icuiieirureeienrenreesesesseensensesnssnsesssenrennes 21

5.4 CHARAKTERISIERUNG DER STRASSENRAUME ......covvvveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseeeeeeeeeeeeees 22

5.4.1 Abschnitt A — JUlIUS-TANAIEr-PlatzZ .......ccuiuieiiiiiiiiir e enens 22

5.4.2 Abschnitt B — WallensteinstraBe Bestandsstrecke ......ccovvvvivieiiiiiiiiieiieienennes 23

5.4.3 Abschnitt C — WallensteinstraBe Neubaustrecke .......cocvvevieieiiiiiieiieneiieirenn 24

5.4.4 Abschnitt D — Nordwestbahnhof-Gelande........covvvveieiiiiiiiiiici e 25

5.4.5 Abschnitt E — Dresdner StraBe.......u.cuviiiiiiieieiieiieiie e e e s a e e e 26

5.4.6 Abschnitt F — Nordbahnhof-Gelande............veeuieiienieiiieiieieeeneiree e ennenen 27

5.4.7 Abschnitt G — VorgartenstraBe WeSt .........cooueiiiiiiiieieee e 28

5.4.8 Abschnitt I — VorgartenstraBe OSt........ccoiviuiiiiiiiiiii e 29

5.4.9 Abschnitt J — Endschleife MeSSE-Prater.......ccuveuveieieieieiienienesensensenesnensenses 30

6 VARIANTENUNTERSUCHUNG 31
6.1  VORGANGSWEISE......uituituieeitieseeseressensenesnssnsesssnseaesnssnsenssssesesnssnsensesnsenrens 31

6.2  FREIRAUMKONZEPT ..uuituiiuiitiiiiesiitsssesssssssessssssessssnsesssssssssessssssssessssnsessessssnnees 31

6.3  UBERSICHT PLANAUSSCHNITTE ...eeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeessesssasssssseessssssssasssssseessssssssssnns 32

con.sens mobilitdtsdesign | Machbarkeitsstudie Linie 12 3



6.4 VARIANTENPRUFUNG .....oocviiittiiirticsrteesseessstessseesssesssseesssesssssessseessssessssessssnssssneas 33
6.4.1 Julius-Tandler-PlatzZ ..........ccocuuiiiiiiiiiiiiic e 33

6.4.2 Haltestelle RauscherstraBe ........cooveeeeieiieeerie e 34

6.4.3 Haltestelle TraiSENgaSsSe. .....ccuuuuiriirrrririerrrrasrerrrnsasseernna s s e rrnnaeserrnnneeeerrnnns 36
6.4.4 Kreuzungsplateau NordbahnstraBe — TaborstraBe — Rebhanngasse............... 37

6.4.5 Endschleife im 2. BEZIrK .......ccuruiiiierinieiieeeees s eerrse e e s e e e s e e 38

7 VORSCHLAGSVARIANTE 40
7.1 AUSBAUSTUFEN .....uiiiieieiieiieeeneseeeensssssrenssssernsnnsssssnsnsssssssnnsssssrssnssssssnsnssssssnnnns 40
7.2 ABSCHNITT C — WALLENSTEINSTRASSE NEUBAUSTRECKE (PLAN 1) .....cccvvuieeieennn. 41
7.3  ABSCHNITT D — NORDWESTBAHNHOF-GELANDE (PLAN 1 UND 2)....ccveeviveeiveennrens 45
7.4 ABSCHNITT F — NORDBAHNHOF-GELANDE (PLAN 3, 4 UND 5)..ccccveeireeireeireninnens 47
7.5 ABSCHNITT G — VORGARTENSTRASSE WEST (PLAN 5 UND 6) ....cccvvvuieieirniieeneeenn, 51
7.6 ABSCHNITT H — ENDSCHLEIFE U1 VORGARTENSTRASSE (PLAN 7).ccvuviiiierrnnnneeennns 57
7.7 ABSCHNITT I — VORGARTENSTRASSE OST (PLAN 6, 8 UND 9).....ccvvvuiiirrernneeneeennn 61
7.8 ABSCHNITT J — ENDSCHLEIFE MESSE-PRATER (PLAN 9).....ccvvviiiiiiiinieeceevnne e eeenann 62
7.9 STELLPLATZBILANZ ....covvuieiieeenaeseeeesnsssssssnnsssesssssssssnsnssssssnnnnsssssssnnsssssnnnssssnnnnns 64
7.10 BAUMBILANZ......ccotuiii ittt s et s e e r e s e e eaa e e s e e e e e s e e raa e e s e ernnneeeernaas 65
7.11 EINBAUTEN ... ciitietieiieiersseeernse s ssrssss s s ssrsss s s e rrssnsssssrsssssesrnnnsssssnnnnssssnnnnnnssnnnnnns 66
7.12 LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNGEN.......0cciitiiitieirtieiseeesssessstesssressssessssesssseeas 67
7.12.1 VLSA NordbahnstraBe — TaborstraBe..........ccoovviiriiiiiiiiiiiccr e, 67
7.12.2 VLSA LassallestraBe — VorgartenstraBe........c.ovvvvvrieiniiiinninieiiee s s s eenns 70

7.13 GROBKOSTENSCHATZUNG ....uveeiireeeiitrieeireeeiisreesssssesssssesssssessssssesssssssssssesssssens 74
7.13.1 Kostenansatze Herstellung Infrastruktur ........cooevviiiiiniiiiiiiniiiecne v 74
7.13.2 Kostenansatze Anschaffung Fahrzeugmaterial.........cccccoviiiiiiiiiiiiiiiinnnenn, 75
7.13.3 Kostenkalkulation Herstellung Infrastruktur............cooveiiiiiiiiiiiiiiiieeen, 76
7.13.4 Kostenkalkulation Anschaffung Fahrzeugmaterial ..........cccovvvviiiiiiiiininnnn, 78
7.13.5 Kostenkalkulation Zusammenstellung ...........ccceuuiiiiiiiiiiiiii e 79

7.14 OFFENE PUNKTE. ...uuiiiiituiieiieeiute s s e essis s s s esnas s s e s saan s s s e saan s s s enaae s s s esna e e s e e enaneseennnns 80
8 VERWENDETE UNTERLAGEN 81

Machbarkeitsstudie Linie 12 | con.sens mobilitatsdesign



1 ZUSAMMENFASSUNG

Durch die Entwicklung der ehemaligen Bahnhofsareale Nordbahnhof und Nordwestbahnhof werden
in den nachsten Jahren neue innerstadtisch-urbane Stadtteile im 2. und 20. Wiener Gemeindebezirk
entstehen. Zur Gewahrleistung einer hohen ErschlieBungsqualitdt im o6ffentlichen Verkehr ist die
Errichtung einer neuen StraBenbahnlinie, der Linie 12, vorgesehen. Der geeignetste Trassenverlauf
wurde in einer Vorstudie zur Abschatzung des Fahrgastpotentials ermittelt, welche vom
Osterreichischen Institut fir Raumplanung (OIR) im Jahr 2017 erstellt wurde. Im Rahmen der
vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde nun die bauliche Machbarkeit der StraBenbahntrasse in

einem Planungs- und Kommunikationsprozess gepriift.

Die Machbarkeitsstudie kommt zu dem Ergebnis, dass die Errichtung der Linie 12 in zwei
Ausbaustufen verfolgt werden soll (siehe Abb. 1, nachste Seite). Die Ausbaustufe 1 wird als
grundsatzlich machbar bewertet. Die Machbarkeit von Ausbaustufe 2 ist zum derzeitigen Zeitpunkt
nur bedingt gegeben. Es miissten noch Losungen fiir offene Punkte gefunden werden, insbesondere

eine Ersatzldsung fir die entfallende Messevorfahrt.

In Ausbaustufe 1 soll die Linie 12 zwischen der bestehenden Endschleife Augasse im 9. Bezirk und
der neu zu errichtenden Endschleife bei der U1-Station VorgartenstraBe verkehren
(Trassenldnge etwa 5,5 km). Die Buslinie 11B, welche im Bestand als Verstarkerlinie der Linie 11A

verkehrt, kann infolge der Errichtung der Linie 12 eingestellt werden.

In den Neubauabschnitten wurden im Zuge des Planungsprozesses hohe Qualitaten fiir den
Offentlichen Verkehr, den FuBverkehr und den Radverkehr angestrebt. Bei der StraBenraum- und
Haltestellengestaltung soll besonderes Augenmerk auf hohe Freiraum- und Grinraumqualitaten
gelegt werden. Um eine diesbezligliche Qualitatssicherung in den weiteren Planungsschritten zu
gewabhrleisten, wurde ein Freiraumkonzept fir die Linie 12 erarbeitet (siehe Beilage 1).

Mittels einer Grobkostenschatzung wurden die erforderlichen Infrastruktur-Herstellungskosten fur
die Neubauabschnitte ermittelt. Diese betragen fiir Ausbaustufe 1 (etwa 2,4 km Neubauabschnitt)
zwischen 24,1 und 56,1 Mio. € exkl. MwSt. Fir Ausbaustufe 1 ist zudem die Anschaffung von
_*StraBenbahngarnituren erforderlich. Dies entspricht einem zusatzlichen
Kostenaufwand zwischen 16,2 und 37,8 Mio. € exkl. MwSt.

* Einzelpreis fur StraRenbahnfahrzeug Typ "Flexity Wien"
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Abb. 1: Ubersicht Trassenverlauf der Linie 12 und Einbettung ins OV-Netz
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2 EINLEITUNG

Durch die Entwicklung der ehemaligen Bahnhofsareale Nordbahnhof und Nordwestbahnhof werden
in den nachsten Jahren neue innerstadtisch-urbane Stadtteile im 2. und 20. Wiener Gemeindebezirk
entstehen. Zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens aller Personen, die in diesen
Stadtteilen derzeit bzw. in Zukunft wohnen, arbeiten oder eine Ausbildungsstatte besuchen, wird
eine hohe ErschlieBungsqualitat im 6ffentlichen Verkehr angestrebt. Deshalb wurde die ErschlieBung
der neu entstehenden Stadtteile durch StraBenbahnlinien im Fachkonzept Mobilitdét mit hoher
Prioritat festgehalten. Neben der Verlangerung der Linie O in das Nordbahnhofareal wurde auch die
StraBenbahnlinie 12 in das 2017 aktualisierte Offi-Paket und das StraBenbahnausbauprogramm der

Stadt Wien aufgenommen.

Im Jahr 2017 wurde eine Fahrgastpotentialstudie vom Osterreichischen Institut fiir Raumplanung
(OIR) mit dem Titel Angebotsausweitung und Optimierung Oberflichennetz 2. und 20. Bezirk [2/
fertiggestellt. Diese Studie hatte zum Ergebnis, dass zur Optimierung des OV-Netzes in diesen

Stadtteilen die Errichtung einer StraBenbahn-Querspange (,Linie 12%) héchste Prioritdt hat.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird nun die bauliche Machbarkeit der
angedachten StraBenbahntrasse geprift. In einem Planungs- und Kommunikationsprozess wird die
praferierte Variante der StraBenbahnfiihrung innerhalb der zukiinftigen StraBenrdume erarbeitet.
Hierbei ist die technische Machbarkeit ebenso entscheidend, wie die Berlicksichtigung der Interessen

der relevanten Dienststellen der Stadt Wien, des Bezirks und der Wiener Linien.
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3 PROJEKTABLAUF

In der nachfolgenden Tabelle wird eine Ubersicht {iber Planungsablauf und Besprechungstermine

gegeben.

APR-MAI 2018

Bestandsanalyse
Grundlagenerhebungen
Trassenbesichtigung

JUN 2018

Vorgesprache mit BV 2 und BV 20

21. JUN 2018

Start-Workshop
mit Dienststellen, Bezirken, Wiener Linien

JUN-AUG 2018

Variantenuntersuchung
Ausarbeitung je Streckenabschnitt
Varianten Endschleifen
Leistungsfahigkeitsabschatzungen
Freiraumkonzept

SEP-OKT 2018
3. SEP 2018

17. SEP 2018
20. SEP 2018
27. SEP 2018

1. OKT 2018

8. OKT 2018

Abstimmungsgesprache
MA 18, MA 21, Wiener Linien
MA 18, MA 28, MA 46

MA 18, MA 19, MA 42

MA 18, BV 2

MA 18, BV 20

MA 18, Wiener Linien

OKT-NOV 2018

Vorschlagsvariante
Ausarbeitung der Vorschlagsvariante
fotorealistische Visualisierung reprasentativer Streckenabschnitte

4. DEZ 2018

Abschluss-Workshop
mit Dienststellen, Bezirken, Wiener Linien

DEZ 2018 — FEB 2019

Endausfertigung
Regelquerschnitte
Grobkostenschatzung
Endbericht
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4 GRUNDLAGEN UND RAHMENBEDINGUNGEN

4.1 STADTISCHE KONZEPTE UND TECHNISCHE RICHTLINIEN

Die Basis der Planungen im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie stellen die geltenden technischen
Richtlinien sowie stadtischen Zielvorgaben dar. Die wesentlichsten Grundlagen sind im Folgenden

angefihrt.

Technische Richtlinien:

e RVS-Richtlinien, FSV, aktuelle Versionen

e Projektierungshandbuch 6ffentlicher Raum, Magistrat der Stadt Wien, MA 18, 2011
e Trassierungsvorschrift flir die Wiener StraBenbahn, Wiener Linien, 2017

e Lichtraumvorschrift flir die Wiener StraBenbahn, Wiener Linien, 2017

Stadtische Konzepte und Leitbilder:

e Stadtentwicklungsplan STEP 2025

e Fachkonzept Mobilitat

e Fachkonzept 6ffentlicher Raum

e Fachkonzept Griin- und Freiraum

e Klimaschutzprogramm der Stadt Wien (KIiP II)
e Smart City Wien Rahmenstrategie

con.sens mobilitdtsdesign | Machbarkeitsstudie Linie 12 9



4.2 VORSTUDIE OIR

Im Jahr 2017 wurde die Studie Angebotsausweitung und Optimierung Oberfidchennetz 2. und 20.
Bezirk |2/ fertiggestellt, welche durch das Osterreichische Institut fiir Raumplanung im Auftrag des
Magistrats der Stadt Wien, MA 18 erstellt wurde.

Im Rahmen dieser Studie wurden stadtstrukturelle und soziodemografische Prognosen fiir den 2.
und 20. Wiener Gemeindebezirk fir den Zeitraum nach Vollausbau der Stadtentwicklungsgebiete
Nordbahnhof- und Nordwestbahnhofareal erarbeitet. Im Verkehrsmodell Wien-Ostregion des OIR
wurde das kiinftige Verkehrsangebot und die kiinftige Verkehrsnachfrage im MIV und OV in
mehreren Planfallen simuliert. Fiir jeden Planfall wurden das Fahrgastaufkommen, die Betriebs- und
Investitionskosten und die Kostenwirksamkeit ermittelt und Schlussfolgerungen gezogen.
Schlussendlich wurden MaBnahmen in drei Prioritdtsstufen empfohlen. Die Errichtung einer

StraBenbahn-Querspange (,Linie 12") wurde dabei mit der hdchsten Prioritat ausgewiesen.

Abb. 2: 1. Prioritét: Querspange 2./20. Bezirk (,Linie 12%)
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Abb. 3: 2. Prioritat: Neuordnung ,Linie 29" ersetzt Linie 33
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Abb. 4: 3. Prioritat: Verlangerung O bis Friedrich-Engels-Platz
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4.3 STADTENTWICKLUNGSGEBIETE

Die vorgesehene Trasse der Linie 12 durchquert die beiden groBen innerstadtischen Stadt-
entwicklungsgebiete auf dem Areal des ehemaligen Nordbahnhofs und Nordwestbahnhofs (siehe
nachfolgende Abbildung).

- Nordwest-
bahnhof

\
Al
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4.3.1 Stadtentwicklungsgebiet Nordbahnhofareal

Das StraBendetailprojekt fir die TaborstraBe im Abschnitt zwischen Bruno-Marek-Allee und
LeystraBe befindet sich derzeit in Ausarbeitung (siehe Kap. 4.4). Der Abschnitt zwischen
NordbahnstraBe und Bruno-Marek-Allee soll bis zum Jahr 2021 bzw. 2022 hergestellt sein. Zu diesem

Zeitpunkt wird eine Durchquerung des Nordbahnhofareals durch die Linie 12 méglich.

Abb. 6: Auszug aus dem Leitbild Nordbahnhof (2014, Fortschreibung 2017)

STADTEBAULICHES KONZEPT DIE QUARTIERE DES RANDES

Baumassenverteilung: Quartiersbildung

INNSTRASSE
AN DER P}IS\RKBRANDUNG

NORDBAHNSTRASSE
ZWEI ADRESSEN

VORGARTENSTRASSE
WOHNGASSEN MIT FLUCHTPUNKT PARK

. WO

TABORSTRASSE
BINNENPLATZE UND STADTBUCHTEN

65m

AM TABOR “.,  BRUNO-MAREK-ALLEE
TOR ZUR FREIEN MJTTE Y ., WOHNRLATEAU

MA 21 STEK(A) 11.03.2014

Leitbild Nordbahnhof 05/20

W baneNuzung gemeinschaftliche Nutzungen StaDt+Wien

Quelle: Magistrat der Stadt Wien, MA 21
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4.3.2 Stadtentwicklungsgebiet Nordwestbahnhofareal

Nach derzeitigem Stand ist die Errichtung der StraBenachse in Verlangerung der WallensteinstraBBe
bzw. der Traisengasse durch das Nordwestbahnhofareal friihestens im Jahr 2023 geplant. Die
Durchquerung des Nordwestbahnhofareals wird somit jener Streckenabschnitt der StraBenbahnlinie
12 sein, welcher am spatesten errichtet werden kann.

Abb. 7: Auszug aus dem Leitbild Nordwestbahnhof (2008, Evaluierung 2016)
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4.4 RELEVANTE STRASSENPLANUNGEN ENTLANG DER TRASSE

Folgende derzeit in Ausarbeitung befindliche StraBenprojekte finden als Planungsgrundlage Eingang

in die Planungen im Rahmen der Machbarkeitsstudie fir die Linie 12:

StraBBendetailprojekt TaborstraBe (Plannummer 147/2018):

Das StraBendetailprojekt TaborstraBe flir den Abschnitt zwischen Bruno-Marek-Allee und LeystraBBe
sowie die Wendeschleife der Linie O befindet sich derzeit in Ausarbeitung. Die Planungen sehen die
Errichtung einer MIV-freien Zone im genannten Streckenabschnitt der TaborstraBe vor, welche nur
von Radfahrern und StraBenbahnen befahren werden darf. In diesem Abschnitt befindet sich die
zukinftige Endhaltestelle der Linie O, welche zu einem spateren Zeitpunkt auch von der Linie 12

genutzt werden soll.

StraBBendetailprojekt Radweg LassallestraBBe Ostseite (Plannummer 162/2016):

Fiir den Abschnitt der LassallestraBe zwischen Venediger Au und VorgartenstraBe befindet sich ein
StraBendetailprojekt in Ausarbeitung, welches zum Ziel hat einen Zweirichtungsradweg an der
Ostseite der LassallestraBe zu errichten. Die Planungen sehen eine Reduktion der Fahrstreifenanzahl
fur den Kfz-Verkehr stadtauswarts von drei auf zwei Fahrstreifen vor. Der Zweirichtungsradweg an
der Ostseite der LassallestraBe soll den bestehenden stark frequentierten Zweirichtungsradweg an

der Westseite entlasten.
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5 BESTANDSANALYSE

5.1 UBERSICHT TRASSE

In der nachfolgenden Abbildung ist die geplante Trasse der Linie 12 und ihre Lage im Stadtgebiet
dargestellt.
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5.2 EINBETTUNG IN STADTISCHE NETZE

5.2.1 Ubergeordnete FuBverkehrsrouten — Flaniermeilen h Flaniermeile

Im Fachkonzept Mobilitdt sind Flaniermeilen als wichtiger Teil des ,Wiener Stadtwegenetzes"
enthalten. Flaniermeilen stellen das hochrangige, stadtweite FuB-Hauptwegenetz dar. Flaniermeilen
sind sichere und komfortable Routen fiir den Alltags-FuBverkehr und verbinden belebte Orte. Im
Jahr 2013 wurden mittels GIS-Analyse sieben strategische Wegstrecken (,Flaniermeilen®) fir
FuBganger definiert. Fir drei Routen — Routen 1, 2 und 7 — wurde der exakte Routenverlauf bereits
festgelegt und MaBnahmenvorschldge zur Erreichung der gewilinschten Qualitat im FuBverkehr

erarbeitet.

Einzelne Streckenabschnitte der geplanten Linie 12 verlaufen entlang der Flaniermeilen-Route 7
(WallensteinstraBe) bzw. Route 5 (Nordwestbahnhof- und Nordbahnhofareal). Sofern ein Strecken-
abschnitt Teil des Flaniermeilennetzes ist, wird dies in Kap. 5.4 durch den Stempel ,Flaniermeile®

(siehe rechts oben) angezeigt.

Abb. 9: Ubersicht Flaniermeilen

\Rouie 7: Stadtentwicklungsgebiet

Nordwestbahnhof - WallensteinstraBe -
Friedensbriicke’- Gentzgasse -
Wabhringer.StraBe;/ Kutschkermarkt -

_~Anton-Baumann-Park / AKH - MartinstraBe \

g AL N y i\

Yppenplatz - Brunnenmarkt - Brunngngasse -
N_eumc:yrgcxsse - Stadthalle / Méarzpark -

Pelzgasse - Westbahnhof

Route 5: Flondsdorf Alte Donau - >
Neue Donauls Handelskul/ M|Ilen|um Clty
* Siadfeniwmklungsgeblef Nordwestbahnhof *
’o‘ Stqdrentwmklungsgeble’rNordbahnhol
‘,‘ Prater//:WU Cumpus Prater Huupiallee )

—\-Rouie2 Kutschkermarkt - Wéhringer StraBe ™
Arne-Carlsson-Park - Lange Gasse ¥ i
St.-Ulrichs-Platz - Stiftgasse - Mariahilfer StraBe - %
Naschmarkt - Schleifmiihlgasse

Route 4: Sfephonspllc:fz-'-
Michaelerplatz - Maria-Theresien-Platz -
MQ - Mariahilfer Strage

Westbahnhof - Auver-Welsbach-Park -
Schénbrunn

Routeé::-Hauptbahnhof - Fc:scmgmsse -
Juchgasse; - LandstraBer Haupfsrror’e
Rochusmarkt - Wien Mitte - Stubennng\
Schwedenplaiz

Route 3: Lerchenfelder StraBe -
h_le'ubuug(‘:sse - Hofmiihilgasse -
Pilgramguss\e‘- Margaretenplatz -
Hauptbahnhof

Route™l: Reumcmnpluiz Favoritenstrale -
Hqup’rbahnhof quornenslraﬂe Wiedner
HuupfsiruBe Kurlsplatz Karntner StraBe -
Srephansplcﬂz Schwedenplatz - TaborstraBe -
Schmelzgasse Prqiershqﬁe Praterstern -
Hauptallee - Kaiserallee - WU Campus l

0 05 1

x

\km.N

Quelle: Magistrat der Stadt Wien, MA 18
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5.2.2 Ubergeordnete Radverkehrsrouten — Hauptradverkehrsnetz o Hauptradnetz

Das Hauptradverkehrsnetz Wien gliedert sich in ein Basisnetz (Prioritat 1), ein Grundnetz (Prioritat 2)
und ein erweitertes Grundnetz (Prioritat 3).

Einige StraBen, welche Bestandteil der geplanten Trasse der Linie 12 sind, sind auch Teil des
Hauptradverkehrsnetzes. Dies betrifft insbesondere folgende Neubauabschnitte:

e WallensteinstraBe (Prioritdt 3, Planung)

e verlangerte WallensteinstraBe im Nordwestbahnhofareal (Prioritat 3, Planung)
e TaborstraBe (Prioritat 3, Planung)

e LassallestraBe Ostseite (Prioritat 2, Planung)

e AusstellungsstraBe (Prioritat 2, Bestand)

Besonders in diesen Streckenabschnitten ist bei den Planungen fir die Linie 12 auf eine
StraBenraumgestaltung zu achten, die eine qualitatvolle und sichere Flihrung des Radverkehrs
ermdglicht.

Sofern ein Streckenabschnitt Teil des Hauptradverkehrsnetzes ist, wird dies in Kap. 5.4 durch den
Stempel ,Hauptradnetz" (siehe rechts oben) angezeigt.

Abb. 10: Ausschnitt Hauptradverkehrsnetz

rd W T .
Zeichenerklarung:

Bestand

=== Basisnetz (Prioritat 1)
= Grundnetz (Prioritat 2)

——  Erweitertes Grundnetz (Prioritat 3) |
Planung

| e Basisnetz (Prioritat 1)
«—  Grundnetz (Prioritat 2)

——  Erweitertes Grundnetz (Prioritat 3) ~

Y it : ‘ : & ‘\
Quelle: Magistrat der Stadt Wien, MA 18
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5.2.3 Ubergeordnetes Freiraumnetz Q Freiraumnetz

Im Fachkonzept Griin- und Freiraum wurde ein stadtweites Freiraumnetz festgelegt. Durch die
Vernetzung von Griin- und Freirdumen soll in Zukunft soll jede Wienerin und jeder Wiener in
250 Metern den nachstgelegenen Abschnitt des Freiraumnetzes erreichen kdnnen. Diesem
Gedanken liegt die Idee der Vernetzung qualitativ hochwertiger Griin- und Freirdume von
unterschiedlicher Auspragung zugrunde. Die Vernetzung tragt aber nicht nur zur attraktiven
fuBlaufigen Durchwegung der Stadt bei, sie steigert auch die Aufenthalts- und Erholungsqualitat im
direkten Wohn- bzw. Arbeitsumfeld. Zudem wirkt sie sich positiv auf das Stadtklima und auf die Flora

und Fauna aus.

Einzelne Streckenabschnitte der geplanten Linie 12 sind auch Teil des Freiraumnetzes
(WallensteinstraBe, TaborstraBe, Teile der VorgartenstraBBe). Sofern ein Streckenabschnitt Teil des
Freiraumnetzes ist, wird dies in Kap. 5.4 durch den Stempel ,Freiraumnetz" (siehe rechts oben)

angezeigt.

Abb. 11: Ausschnitt Freiraumnetz

Lineare Griin- und Freiraum-
verbindungen (Freiraumtypen 01-06)

Griinrdume

‘Wald-, Weinbau- und Wiesenflachen,
urbane GroBgrunraume (z. B. Schénbrunn),
Parkanlagen und Friedhofe (> 10 ha)

- Agrarisch dominierte Landschaft

Durchgriinte Siedlungsraume
Stadtteile mit vergleichsweise geringer
Bebauungsdichte und hohem
Durchgranungsgrad

Griinverbindungen, deren genaue
Lage noch nicht bekannt ist
< Griinverbindungen
ins Umland
m Aufwertung von Erholungsraumen

Quelle: Magistrat der Stadt Wien, MA 18 und MA 41
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5.2.4 OV-Netz

Die Linie 12 stellt Verkniipfungen zu zahlreichen OV-Linien im 9., 20. und 2. Bezirk her.

Haltestelle Linien
Franz-Josefs-Bahnhof OBB, S40, D, 5, 33
Friedensbriicke U4, 5, 33
Klosterneuburger Strafe / WallensteinstraBe | 5, 31, 33
Wallensteinplatz 5, 33, 5B
Rauscherstral3e 5, 5A
Traisengasse OBB, S1, S2, S3, S4, S7, 2
InnstraBe 2

Rebhanngasse 2
Bruno-Marek-Allee / TaborstraBe 0]

VorgartenstraBBe Ui, 11A
JungstraBBe 11A

Messe-Prater U2, 82A
Elderschplatz 82A

Abb. 12: OV-Netz inklusive der geplanten Linie O und 12
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5.3 EINTEILUNG IN STRECKENABSCHNITTE

Die geplante Trasse der Linie 12 wird hinsichtlich ihres StraBenquerschnitts und ihres stadte-
baulichen Charakters moglichst homogene Streckenabschnitte unterteilt (siehe Abb. 13). Die
Streckenabschnitte beinhalten Bestandsstrecken und Neubauabschnitte. Jeder Streckenabschnitt
wird im nachfolgenden Kapitel hinsichtlich der Kategorien Stadtebau, Freiraum, Verkehrs- und

Anlagenverhaltnisse sowie anrainende Nutzungen charakterisiert.

Abb. 13: Elntellung der Streckenabschnitte (Bestandsabschnltte grau, Neubauabschnitte rot)

| P"Dnrnhe«mga;&,

ﬂ

D Nordwestbahnhof Gelande

e \

\
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5.4 CHARAKTERISIERUNG DER STRASSENRAUME

5.4.1 Abschnitt A — Julius-Tandler-Platz

Abb. 14: Charakterisierung Abschnitt A — Julius-Tandler-Platz

O{-O Hauptradnetz %
o >
Q Freiraumnetz

e 1
‘ / m Flaniermeile

ﬁ Stadtebau

« urbaner Bahnhofsvorplatz und Verkehrsknotenpunkt
« dominanter Kfz-Verkehr + StraBenbahn als Barriere

, Freiraum

groBe befestigte Flachen, wenig Griin
« (iberdachte Warteflachen fiir OV-Fahrgaste

Verkehr
» hohe Verkehrsstarken (FG, RF und KFZ)
3 StraBenbahnlinien (Linien D, 5, 33)

ﬁ Nutzungen

+ Einkaufsnutzungen und Imbiss-Gastronomie an den
Platzrandern

Als wichtiger innerstadtischer Verkehrsknotenpunkt ist der Julius-Tandler-Platz stark von Fahrbahnen
und StraBenbahngleisen gepragt, wodurch Barrierewirkungen flir den nichtmotorisierten Verkehr
bestehen. Eine Neukonzeption des Platzes ist im Zuge angrenzender groBerer stadtebaulicher

Entwicklungen in Diskussion.

Die Haltestelle Franz-Josefs-Bahnhof am Julius-Tandler-Platz wird von drei StraBenbahnlinien (D, 5,
33) als Durchfahrtshalt angefahren. Es besteht keine Gleisschleife flir Wendefahrten am Platz. Die
nachstgelegene Wendemdglichkeit fir StraBenbahnen besteht bei der Wendeschleife Augasse an

der Kreuzung AlthanstraBe — Augasse.
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5.4.2 Abschnitt B — WallensteinstraBe Bestandsstrecke

Abb. 15: Charakterisierung Abschnitt B — WallensteinstraBe Bestandsstrecke

A
Flaniermeile
i
O{-O Hauptradnetz

Q Freiraumnetz

0> L
AP aAe
& Stadtebau

+ dominante Verkehrsachse fiir KFZ und StraBenbahn
» Hauptachse des griinderzeitlichen Wallensteinviertels

Freiraum

’ « schmale Gehsteige, keine Aufenthaltsbereiche
« keine Baume, keine Griinflachen
+ Ausnahme Wallensteinplatz

@ Yerkehr

StraBenbiindiger, abschnittsweise durch Kfz befahrener
Gleiskorper in Mittellage (Linien 5, 33)

» Fahrbahnhaltestellen mit Fahrbahnanhebung

« ein Kfz-Fahrstreifen je Richtung, Langsparkstreifen
beidseits

m Nutzungen
+ belebte ErdgeschoBzone (Einkaufen, Gastronomie etc.) StraBenbreite durchgehend 22,5 m

« Wohnen, zum Teil Biiros in ObergeschoBen

Die WallensteinstraBe ist eine wichtige Verkehrsachse fiir den nichtmotorisierten Verkehr, offent-
lichen Verkehr und Kfz-Verkehr im 20. Bezirk und stellt die Hauptachse des Wallensteinviertels dar.
Der Streckenabschnitt wird in seiner gesamten Lange von der Linie 5, westlich des Wallenstein-

platzes zusatzlich auch von der Linie 33 befahren.

Die StraBenbahnen befahren den Streckenabschnitt auf einem straBenbiindigen Gleiskdrper in
Mittellage. Der Gleiskdrper wird westlich des Wallensteinplatzes nur von StraBenbahnen befahren,
der Kfz-Verkehr wird auf eigenen Fahrstreifen gefiihrt. Ostlich des Wallensteinplatzes besteht je
Fahrtrichtung ein Uberbreiter Fahrstreifen, der von StraBenbahnen und Kfz-Verkehr im Mischverkehr
befahren wird. Die Haltestellen sind als Fahrbahnhaltestellen mit Gberfahrbarem Haltestellenkap

ausgefiihrt.

Entlang der gesamten Lange des Streckenabschnittes sind beidseits Langsparkstreifen vorhanden,
die im Vorlauf von Kreuzungen infolge der Anlage von Abbiegefahrstreifen bzw. StraBenbahn-
haltestellen aufgelést werden. Die Gehsteige sind in Relation zur Gesamtbreite der StraBe sehr
schmal. Es gibt keine Radverkehrsanlagen in diesem Streckenabschnitt. Mit Ausnahme des Wallen-

steinplatzes bestehen keinerlei Griinanlagen bzw. Baume in diesem Streckenabschnitt.
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5.4.3 Abschnitt C — WallensteinstraBe Neubaustrecke

Abb. 16: Charakterisierung Abschnitt C — WallensteinstraBe Neubaustrecke

Q Freiraumnetz

TR

ﬂ ‘ Stidtebau

« groBzligige Weite am Sachsenplatz als Kontrast zum
griinderzeitlichen Quartiersraster im Wallensteinviertel

+ fehlender stadtebaulicher Abschluss bzw. Fortsetzung
am Nordostende der WallensteinstraBe (NW-Bahnhof)

’ Freiraum

Baume und Rosenbeete gliedern Parkstreifen beidseitig *
+ Griin- und Spielflachen am Sachsenplatz

Verkehr
+ keine OV-Linien
+ Senkrechtparkstreifen beidseits

+ punktuelle VerkehrsberuhigungsmaBnahmen
(Fahrbahnanhebungen)

ﬁ Nutzungen
+ hauptsachlich Wohnnutzung
+ Park und Spielflaichen am Sachsenplatz

B

StraBenbreite durchgehend 22,5 m

Ostlich der Kreuzung mit DammstraBe und RauscherstraBe veridndert die WallensteinstraBe ihren
Charakter. Ein schmalerer Fahrbahnquerschnitt ist beidseits flankiert durch Senkrechtparkstreifen,
welche durch groBzligige Baumscheiben mit attraktiven Kirschbaumen und Rosenbeeten unter-
brochen sind. Am Sachsenplatz weitet sich der StraBenraum und geht in den mit Grin- und
Spielflachen ausgestatteten Sachsenpark tber.

Dieser Abschnitt der WallensteinstraBe wird derzeit nicht von StraBenbahnen oder anderen
offentlichen Verkehrsmitteln befahren. Es bestehen keine Radverkehrsanlagen. Auf Hoéhe des
Sachsenplatzes besteht ein nicht signalgeregelter Schutzweg samt Fahrbahnanhebung, welche einen
verkehrsberuhigenden Effekt hat.
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5.4.4 Abschnitt D — Nordwestbahnhof-Gelande

Abb. 17: Charakterisierung Abschnitt D — Nordwestbahnhof-Gelande

\

e L‘S“f,ﬁ@/ :

& T J ¥ <
Stadtebau \O{-O Hauptradnetz &7/
» Belebte Querachse durch das Stadtentwicklungsgebiet NV// jla
mit vielfaltigen urbanen Nutzungen
* Herzstiick als FuBgéngerzone (nur FG, RF und OV)

’ Freiraum :
» Urbane StraBenachse mit hohen Aufenthaltsqualitaten
+ StraBenbahn quert zentrale Freiraumachse X

@ Verkehr

» Kfz-ErschlieBung uber StichstraBen/Schleifen an den
Réndern

» Durchwegung nur fiir FG, RF und StraBenbahn
» Sammelgaragen anstatt Stellpldtzen an der Oberfléache

ﬁ“‘ Nutzungen

» Nutzungsmischung in den ErdgeschoBzonen (Handel,
Gewerbe, Dienstleistungen)

» Wohn- und Biironutzung in den ObergeschoBen

GemaB Leitbild fur das Stadtentwicklungsgebiet Nordwestbahnhof-Gelénde ist in Verlangerung der
WallensteinstraBe und der Traisengasse eine wichtige Querachse durch das zukiinftige Quartier
geplant. Diese Achse soll attraktive Verweilflachen, groBziigige Verkehrsflachen fiir den FuB- und
Radverkehr und die StraBenbahntrasse aufnehmen. Ein Durchfahren mit dem MIV ist nicht
angedacht. Eine stichstraBenartige ErschlieBung mdglicher Tiefgaragen, wie sie als Grundprinzip im
gesamten Nordwestbahnhof-Areal realisiert werden soll, ist aus heutiger Sicht in dieser Achse nicht
angedacht. Die Zufahrt einzelner Fahrzeuge wird jedoch zu gewahrleisten sein (Anlieferung,
Entsorgung, etc.). Im Zentrum des zukilinftigen Quartiers kreuzt die Querachse die zentrale

Freiraumachse, welche das Nordwestbahnhof-Areal in Langsrichtung durchquert.
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5.4.5 Abschnitt E — Dresdner StraBe

Abb. 18: Charakterisierung Abschnitt E — Dresdner StraBe
\ i '

i
TS

s

A

A

\

% \\\\.

o)

4 //\\ 17 -

ﬂ Stadtebau

« markante, breite StraBenachse mit hoher Dominanz
des Kfz-Verkehrs und starker Barrierewirkung

’ Freiraum

« Grinstreifen mit Baumreihe beidseits als Puffer zur
sehr breiten Fahrbahn

» geringe Aufenthaltsqualitat aufgrund der Dominanz
des Kfz-Verkehrs, keine Verweilplatze

@ Verkehr

StraBenbiindiger, nicht von Kfz befahrener Gleiskérper
in Mittellage (Linie 2)

+ Inselhaltestellen
+ hohe Kfz-Verkehrsstarken
» Langsparkstreifen beidseits

Nutzungen /8 StraBenbreite durchgehend 30,0 m

» hauptsachlich Blronutzung, wenig belebte EG-Zone

Die Dresdner StraBe ist eine markante, stark befahrene StraBenachse im 20. Bezirk. Der

Streckenabschnitt wird im Bestand von der StraBBenbahnlinie 2 befahren.

Die StraBenbahnen befahren den Streckenabschnitt auf einem straBenblindigen Gleiskdrper in
Mittellage, welcher nicht von Kfz befahren wird. Die Haltestellen sind als Inselhaltestellen

ausgebildet.

Es bestehen beidseits Langsparkstreifen, welche im Vorlauf von Kreuzungen infolge der Anlage von
Abbiegefahrstreifen aufgeldst werden. Zwischen den Langsparkstreifen und den Gehsteigen befindet
sich beidseits ein Griinstreifen mit je einer Baumreihe. Die sehr breite Fahrbahn besitzt fir den

FuBverkehr und stadtraumlich eine hohe Barrierewirkung.

Entlang dieses Streckenabschnittes bestehen in weiten Teilen keine Radverkehrsanlagen. Die
Radroute wird Uiber die ParallelstraBen UniversumstraBe und Rebhanngasse gefiihrt. Im Bereich der
Kreuzung mit der Traisengasse wird die Radroute im Bestand auf einen Radweg entlang der
Dresdner StraBBe verschwenkt, was in diesem Bereich sehr beengte Anlageverhaltnisse fiir den FuB3-
und Radverkehr bedingt. Im Zuge der Entwicklung der bereits gewidmeten Hochbauprojekte an der
Ostseite der Kreuzung Dresdner StraBe — Traisengasse soll die Radroute zwischen Universumstrale

und Rebhanngasse durchgebunden werden.
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5.4.6 Abschnitt F — Nordbahnhof-Gelande

Abb. 19: Charakterisierung Abschnitt F — Nordbahnhof-Gelande

Brachiegungsspange FuBgangerzone/ ErschlieBungsspange
Taborstrae ~ Brune- Schulvorplatz TaborstraBe — LeystraBe
Marek-Allee P Y
o f ¥ g
S m Flaniermeile SA<
. ‘ &
7 G ¢ * A -y
IE Stidtebau O‘t'o Hauptradnetz
+ Bedeutendste Querachse durch das Entwicklungsgebiet ¢ \X\ fireie Mitte
+ Herzstiick als FuBgangerzone (nur FG, RF und OV) * Freiraumnetz
’ Freiraum
+ Urbane StraBenachse mit Baumreihen beidseits ’¢
« besondere Aufenthaltsqualitaten in der FuBgangerzone “
« StraBenbahn quert die ,Freie Mitte" “
@
Q Verkehr
« HaupterschlieBungsspange des Quartiers tiber Bruno-
Marek-Allee — TaborstraBe «
« Durchwegung nur fiir FG, RF und StraBenbahn
» Wendeschleife der Linie O %
“ei Bednar-F

ﬂ«‘ Nutzungen /‘
» Nutzungsmischung mit Schwerpunkt Wohnen und Biiro //998se

J B B B E Trasse Linie 12
« Bildungseinrichtung in FuBgéngerzone = - =

Das Leitbild fir das Stadtentwicklungsgebiet Nordbahnhof-Gelande sieht in Verlangerung der
TaborstraBe und der WeschelstraBBe eine wichtige Querachse durch das zukiinftige Quartier vor. Die
TaborstraBe wird in ihrem zentralen Teil nicht vom MIV befahren werden. In diesem Abschnitt
befindet sich das Vorfeld des geplanten Schulcampus sowie die Endhaltestelle der geplanten Linie O.
Der Abschnitt soll zur MIV-freien Zone werden und nur von Radfahrern, StraBenbahnen und
StraBendienstfahrzeugen befahren werden dirfen. Fiir diesen Bereich befindet sich derzeit ein
StraBendetailprojekt im Auftrag der MA 28 in Ausarbeitung (siehe Kap. 4.4). Fir das Schulvorfeld

wurde ein Freiraumkonzept erarbeitet.

Fiir den westlich daran anschlieBenden Abschnitt der TaborstraBe (Unterfiihrung OBB-Trasse) liegen
ebenfalls bereits Planungen vor. In diesem Abschnitt wird die StraBenbahn im Mischverkehr mit Kfz
fahren. Entlang der gesamten Trasse der Linie 12 durch das Nordbahnhof-Areal wird es begleitende

Radverkehrsanlagen und begleitenden Griinraum (Baumreihen) geben.
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5.4.7 Abschnitt G — VorgartenstraBe West

Abb. 20: Charakterisierung Abschnitt G — VorgartenstraBe West

Stadtebau

* neu gestaltete, breite StraBe durch ein modernes
Wohnquartier

« groBzligige Gehsteige, Baumreihen beidseits
« abschnittsweise Griinstreifen + Baumreihe in Mittellage

Verkehr

+ westlich WalcherstraBe nur ErschlieBungsfunktion,
keine OV-Linien

- &stlich WalcherstraBe Hauptverkehrsroute fiir KFZ & OV
+ Radfahrstreifen

+ Langsparkstreifen beidseits

« Verkehrsknotenpunkt an LassallestraBe

ﬂ Nutzungen StraBenbreite zwischen 19,0 und 22,0 m

« hauptsachlich Wohnnutzung

&
’ Freiraum
=

Die VorgartenstraBe besitzt in diesem Abschnitt die Charakteristik einer breiten, neu gestalteten
SammelstraBe durch ein modernes Wohnquartier. Sie weist groBzligige Gehsteige sowie beidseits
Baumreihen und Radfahrstreifen auf. Sie wird in weiten Teilen von keinen OV-Linien befahren. Es

sind beidseits durchgehende Langsparkstreifen vorhanden.

Zwischen WeschelstraBe und Schweidlgasse ist die VorgartenstraBe eine Einbahn Richtung
Stidosten. Im Abschnitt zwischen HaussteinstraBe und WalcherstraBe befindet sich ein Griinstreifen

in Mittellage, auf dem sich eine zusatzliche (dritte) Baumreihe im StraBenraum befindet.

Im Abschnitt zwischen WalcherstraBe und LassallestraBe ist der Kfz-Verkehr dominierend. Die
hoheren Kfz-Verkehrsstirken resultieren aus der wichtigen Uber-Eck-Relation EngerthstraBe —
WalcherstraBe — VorgartenstraBe — Kreuzungsplateau LassallestraBe. Diese Route wird auch von den
stark frequentierten Buslinien 11A und 11B befahren.
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5.4.8 Abschnitt I — VorgartenstraBe Ost

Abb. 21: Charakterisierung Abschnitt I — Vorgartenstrafe Ost

« Historische Bebauung mit namensgebenden Vorgarten

Freiraum

« westlich HillerstraBe keine Griinanlagen/Baume im
offentlichen Gut, jedoch attraktive begriinte Vorgarten

« Ostlich HillerstraBe attraktive Platanenreihe

Verkehr

« hohe Kfz-Verkehrsstarken

« westlich HillerstraBe verkehren Linien 11A/11B
« keine Radverkehrsanlagen

« hohe Stellplatzanzahl: Langsparkstreifen beidseits,
Parkplatz in Nebenfahrbahn auf Privatgrund,
Senkrechtparkstreifen unter Platanenreihe

ﬁ Nutzungen -
- hauptséchlich Wohnnutzung StraBenbreite durchgehend 19,0 m

i Stadtebau

B

Der Ostliche Abschnitt der VorgartenstraBe weist eine andere stadtraumliche Charakteristik auf.
Diese ist insbesondere durch die historische Bebauung mit den namensgebenden, zumeist begriinten
Vorgarten gepragt. Westlich der HillerstraBe gibt es keine Griinanlagen bzw. Baume im &ffentlichen
Gut. Ostlich der HillerstraBe findet sich eine attraktive Platanenreihe.

Die VorgartenstraBe ist in diesem Abschnitt deutlich starker vom Kfz-Verkehr befahren als westlich
der WalcherstraBBe. Bis zur HillerstraBe wird sie von den Buslinien 11A und 11B befahren. Die Linie
11B besitzt ihre Endhaltestelle in der HillerstraBe.

Es bestehen keine Radverkehrsanlagen in diesem Abschnitt der VorgartenstraBe. Eine Hauptroute
des Radverkehrsnetzes findet sich in der parallelen EngerthstraBe. Entlang des gesamten Abschnitts
besteht mangels Tiefgaragen unter der historischen Wohnbebauung eine hohe Stellplatzauslastung
im offentlichen StraBenraum. Es befinden sich entlang des gesamten Abschnitts beidseitige
Langsparkstreifen, entlang der Platanenreihe ein Senkrechtparkstreifen. Zwischen Ennsgasse und
JungstraBe befinden sich auf Privatgrund zahlreiche Stellplatze, die in diesem Bereich

straBenraumpragend sind.
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5.4.9 Abschnitt J — Endschleife Messe-Prater

Abb. 22: Charakterisierung Abschnitt J — Endschleife Messe-Prater

AusstellungsstraBBe

& Stidtebau

+ AusstellungsstraBe: Boulevardcharakter, neu
entstehendes Quartier Messecarree

» Seb.-Kneipp-Gasse: ErschlieBungsstraBe Wohnquartier
’ Freiraum Y TSN 5 AV §

+ AusstellungsstraBe: groBziigiger Boulevard mit 3 Sebastian-Kneipp-Gasse
Baumreihen, keine Verweilplatze

» Seb.-Kneipp-Gasse: attraktive ErschlieBungsstraBe,
Baumreihe einseitig, platzartige Aufweitung

Q Verkehr

+ AusstellungsstraBe: hohe Kfz-Verkehrsstarken,
Nebenfahrbahn mit Langsparkstreifen, Radweg

» Seb.-Kneipp-Gasse: geringe Verkehrsstarken, Einbahn, .
Radfahren gegen die Einbahn, Langs- + Schragparker $

ﬁ Nutzungen

» AusstellungsstraBe: Wohnen an Nordseite; Wohnen,
Biiros und Messegelande an Stidseite

» Seb.-Kneipp-Gasse: Wohnnutzung

Die AusstellungsstraBe besitzt Boulevardcharakter und weist hohe Kfz-Verkehrsstarken auf. In der
westseitigen Nebenfahrbahn finden sich zwei Langsparkreihen. Die Hauptfahrbahn weist einen 2+1
Querschnitt auf, mit einem Fahrstreifen Richtung Praterstern und zwei Fahrstreifen Richtung

Elderschplatz. Beidseits davon bestehen jeweils Einrichtungsradwege.

Die Sebastian-Kneipp-Gasse hingegen ist eine ErschlieBungsstraBe im Stuwerviertel, welche als
Einbahn Richtung AusstellungsstraBe gefiihrt wird. Das Radfahren gegen die Einbahn ist gestattet.
An der nordwestlichen StraBenseite befindet sich eine Baumreihe und ein Langs- bzw. abschnitts-
weise auch Senkrechtparkstreifen. Auf der gegeniiberliegenden StraBenseite ist ein Schragpark-

streifen vorhanden.
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6 VARIANTENUNTERSUCHUNG

6.1 VORGANGSWEISE

Zur Identifikation der 6rtlichen Rahmenbedingungen wurde im April 2018 eine Ortsbesichtigung

und Fotodokumentation der gesamten Trasse vorgenommen.

Auf Basis der daraus resultierenden Erkenntnisse sowie der in Kap. 4 angefiihrten technischen,
stadtplanerischen und sonstigen Rahmenbedingungen wurden mit Hilfe maBstablicher
Handskizzen (M 1:500) in Lageplan und Querschnitt diverse Systemvarianten abschnittsweise

erarbeitet. Die maBstablichen Skizzen finden sich in Beilage 5.

6.2 FREIRAUMKONZEPT

Zur Gewahrleistung einer héchstmdglichen Qualitét der Freirdume in den StraBenraumen entlang
der zukiinftigen Trasse der Linie 12 wurde bereits in dieser friihen Planungsphase das Ingenieurbiiro
fur Landschaftsarchitektur YEWO Landscapes beigezogen. Die Entwiirfe fiir die Neugestaltung der
StraBenraume und die Integration der StraBenbahntrasse in den StraBenquerschnitt konnten damit

in einem interdisziplindren Team erarbeitet und auf eine qualitativ hochwertige Basis gestellt werden.

Damit die freiraumplanerischen Ziele und Leitideen, welche im Rahmen der Machbarkeitsstudie
erarbeitet wurden, auch in den weiteren Planungsschritten Beriicksichtigung finden, wurde ein
Freiraumkonzept fir die StraBenrdume entlang der zukiinftigen Trasse der Linie 12 entworfen.

Dieses stellt einen integrativen Bestandteil der Machbarkeitsstudie dar und ist in Beilage 1 enthalten.

Das Freiraumkonzept beinhaltet insbesondere ein durchgangiges Design der Haltestellenbereiche
sowie Méblierungs- und Griinelemente mit Wiedererkennungswert. Jene Ortlichkeiten, welche sich
durch eine besonders hohe Freiraumqualitdt auszeichnen sollen, sind in den Lageplanen (Beilage 4)

durch ein ,Grlines Plus" (siehe unten) gekennzeichnet.
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6.3 UBERSICHT PLANAUSSCHNITTE

In nachfolgender Abbildung ist eine Ubersicht {iber die Lage und Ausdehnung der Planausschnitte
dargestellt. Um ein handliches Planformat zu gewahrleisten, weichen die Planschnittgrenzen

mitunter von den Abgrenzungen der Streckenabschnitte aus Kap. 5.3 ab.

Abb. 23: Ubersicht Planausschnitte
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6.4 VARIANTENPRUFUNG

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden jene Streckenteilabschnitte naher erlautert, fiir welche
mehrere Planungsvarianten erarbeitet wurden. Im Zuge einer mehrstufigen, fachlichen Diskussion
innerhalb des Planungsteams, mit den Bezirken, den Dienststellen und den Wiener Linien wurden

die Planungsvarianten umfassend erdrtert und schlussendlich eine Vorschlagsvariante ermittelt.

6.4.1 Julius-Tandler-Platz

Die Ausgangslage zu Projektbeginn sah die Errichtung einer Endschleife fur die Linie 12 auf dem
Julius-Tandler-Platz vor. Aus den folgenden Griinden wurde von der Errichtung einer derartigen
Gleisschleife schlussendlich jedoch abgegangen:

e Die Errichtung einer Gleisschleife bedirfte eines massiven baulichen und gestalterischen
Eingriffs in den Platz, die von einigen Dienststellen der Stadt Wien sehr kritisch gesehen wird.

e Im Zuge groBerer Stadtentwicklungsvorhaben im unmittelbar angrenzenden Umfeld
(Althangriinde) wird eine gesamtheitliche Neugestaltung des Julius-Tandler-Platzes

angestrebt, bei welcher eine potentiell erforderliche Gleisschleife zu berlicksichtigen ware.

o Durch den Ausbau des hochrangigen OV-Netzes in den néchsten Jahren (Linienkreuz U2/U5)
wird voraussichtlich eine Neuorganisation des StraBenbahnliniennetzes im 9. Bezirk erfolgen.
Es kann zum heutigen Zeitpunkt daher nicht ausgeschlossen werden, dass die Linie 12
gegebenenfalls (ber den Julius-Tandler-Platz hinaus Richtung U6 gefiihrt wird und

beispielsweise die Linie 33 abschnittsweise ersetzt.

Aufgrund der derzeitigen Planungsunsicherheit in diesem Bereich wird daher entschieden, die
Errichtung einer Gleisschleife am Julius-Tandler-Platz nicht weiter zu verfolgen. Stattdessen ist

geplant, die Linie 12 (vorlaufig) in der bestehenden Gleisschleife Augasse wenden zu lassen.
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6.4.2 Haltestelle RauscherstraBe

Die bestehende Haltestelle ,RauscherstraBe" der Linie 5 befindet sich im verkehrsberuhigten

Abschnitt der RauscherstraBe zwischen WallensteinstraBe und Bauerlegasse. Dieser Abschnitt wird

vom MIV nicht befahren, die Warteflachen flir Fahrgdste sind groBzligig und komfortabel. Die

Anordnung der zukiinftigen Lage der Haltestelle der Linie 12 wurde in mehreren Varianten gepruft:

Variante

Vorteile

Nachteile

VAR 1 (siehe Abb. 24):
beidseitig gebiindelte
Haltestelle Linie 5/12

fur beide Fahrtrichtungen in
der WallensteinstraBe
siidwestlich der Kreuzung

Direktes  Umsteigen in  beide

Fahrtrichtungen mdglich.
Minimierung des Fldchenbedarfs fir
die Haltestellen.

Platzgestaltung im Bereich der
derzeitigen Haltestelle der Linie 5
maoglich.

Auflassen der bestehenden qualitdts-
vollen Haltestelle der Linie 5.

Errichten einer Inselhaltestelle fir
beide Fahrtrichtungen im Querschnitt
nicht madglich.

Errichten einer Fahrbahnhaltestelle
mit Uberfahrbarem Kap stadteinwarts
aus Grinden der Leistungsfahigkeit
im Nachlauf der Kreuzung unguinstig.

Errichten einer Fahrbahnhaltestelle
Fahrtrichtung Nordwestbahnhof im
Vorlauf der Kreuzung mindert die
Leistungsfahigkeit des Mischfahr-
streifens.

Errichten einer Doppelhaltestelle be-
dingt eine groBe Langsausdehnung
der Haltestelle bis (ber die Kreuzung
mit der Hartlgasse hinaus und erfor-
dert eine Lichtsignalregelung am
stadteinwartigen Ende der Haltestelle
(finanzieller Zusatzaufwand Zu
erwarten).

VAR 2:

einseitig gebiindelte
Haltestelle Linie 5/12

in Fahrtrichtung
stadteinwarts in der
WallensteinstraBe
siidwestlich der Kreuzung

Direktes Umsteigen stadteinwarts
moglich (Wahl der als erstes in die
Station einfahrenden Linie).

Errichten einer Inselhaltestelle in
Fahrtrichtung stadteinwarts moglich.

Teilauflassung  der  bestehenden
qualitatsvollen Haltestelle der Linie 5.

Errichten einer Doppelhaltestelle
stadteinwarts bedingt eine groBe
Langsausdehnung der Haltestelle bis
Uber die Kreuzung mit der Hartlgasse
hinaus und erfordert eine Lichtsignal-
regelung am stadteinwartigen Ende
der Haltestelle (finanzieller Zusatz-
aufwand zu erwarten).

VAR 3:

getrennte Haltestelle
Linie5/12

Haltestelle Linie 5 bleibt in
Bestandslage, Neu-
errichtung der Haltestelle
fur die Linie 12 in der
WallensteinstraBe 6stlich
der Kreuzung

Beibehalten der bestehenden
qualitdtsvollen Haltestelle der Linie 5.

Der StraBenraum westlich der Kreu-
zung muss nicht umgestaltet werden
(geringerer finanzieller Aufwand).

Qualitétsvolle Neuerrichtung einer
Haltestelle fiir die Linie 12 mdglich.
Glinstigere  Leistungsfahigkeit der

Kreuzung durch  entsprechende
Lichtsignalsteuerung mdglich.

Direktes Umsteigen nicht mdglich.

GroBerer  Flachenbedarf als
kombinierter Haltestellenlage.

Beidseitiger Entfall von Stellplatzen
und Baumen in der WallensteinstraBe.

bei
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Abb. 24: Haltestelle RauscherstraBBe — Ausschnitt VAR 1

Nach eingehender Diskussion wurde VAR 3 in Summe als am besten
verfolgenswert befunden.
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6.4.3 Haltestelle Traisengasse

Die bestehende Haltestelle ,Traisengasse" der Linie 2 ist als Inselhaltestelle in der Dresdner StraBe

nordlich der Kreuzung angeordnet. Eine Kombination der zukiinftigen Haltestelle der Linie 12 mit

jener der Linie 2 wurde gepriift:

Variante

Vorteile

Nachteile

VAR 1 (siehe Abb. 24):
gebiindelte Haltestelle
Linie 2/12

in der Dresdner StraBe
sudlich der Kreuzung

Minimierung des Flachenbedarfs fiir
die Haltestellen.

Lichtsignalgeregelte  Zugénge an
beiden Enden der Haltestelle.
Lichtsignalgeregelte Kreuzung mit der
Rebhanngasse.

Auflassen der bestehenden Haltestelle
der Linie 2.

Langere FuBwege zur S-Bahn-Station
und weniger qualitatsvoller Zugang
zur Haltestelle fiir die BewohnerInnen
des Nordwestbahnhof-Areals.

Umbau und Neuerrichtung einer VLSA
in der Dresdner StraBe erforderlich
(finanzieller Zusatzaufwand).

Die verfiigbare Lange (50 m) erlaubt
nicht die Errichtung einer Doppel-
haltestelle.

VAR 2:

getrennte Haltestelle
Linie 2/12

Haltestelle Linie 2 bleibt in
Bestandslage, Neu-
errichtung der Haltestelle
fur die Linie 12 im
verkehrsberuhigten
Abschnitt der Traisengasse
westlich der Kreuzung

Beibehalten der bestehenden

Haltestelle der Linie 2.

Der StraBenraum der Dresdner Strafe
sudlich der Kreuzung muss nicht

umgestaltet werden  (geringerer
finanzieller Aufwand).
Ausreichende Flachen zur Neu-

errichtung einer qualitdtsvollen Halte-
stelle fiir die Linie 12 unmittelbar vor
den geplanten Hochpunkten am Ein-
tritt ins Nordwestbahnhof-Areal vor-
handen.

GroBerer  Flachenbedarf als bei
kombinierter Haltestellenlage.

Abb. 25: Haltestelle Traisengasse — Ausschnitt VAR 1

Nach eingehender Diskussion wurde VAR 2 als besser geeignet und weiter verfolgenswert befunden.
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6.4.4 Kreuzungsplateau NordbahnstraBe —

Das Kreuzungsplateau weist im Bestand eine groBe Flachenausdehnung, eine Vielzahl an
Fahrstreifen und zahlreiche Fahrbahnteiler und Bypasse auf. Die Querung flr FuBganger ist nur in

TaborstraBe — Rebhanngasse

Etappen mdglich, womit das Kreuzungsplateau eine massive Barriere darstellt.

Zukunftig wird diese Kreuzung als zentrales Gelenk zwischen Nordbahnhof- und Nordwestbahnhof-

Areal fungieren und muss anderen Anforderungen gerecht werden als im Bestand. Die Bedeutung

fir querende Verkehrsstrdome im nichtmotorisierten Verkehr wird stark zunehmen. Als Entree zu

beiden Stadtentwicklungsgebieten bestehen zukiinftig deutlich hdhere Ansprliche an Platzgestaltung

und Aufenthaltsqualitat.

Betreffend nachfolgender Parameter und der zugehdrigen Ziele wurden unterschiedliche Varianten

und Subvarianten gepruft:

Parameter

Ziel

Fahrflachen Kfz-Verkehr

Minimierung des Flachenbedarfs
GroBtmaogliche Kompaktheit des Plateaus

Fahrrelationen Kfz-Verkehr

Unterbinden einzelner nicht unbedingt
erforderlicher Relationen

Leistungsfahigkeit Kfz-Verkehr

Ausreichende Leistungsfahigkeit im Prognosefall

Anbindung Rebhanngasse

Entkopplung der Anbindung vom unmittelbaren
Kreuzungsplateau

Gegebenenfalls einrichten einer Einbahn in der
Rebhanngasse

StraBenbahnen Linie 2 und 12

Errichten einer gemeinsamen Haltestelle

Vorsehen eines betrieblichen Verbindungsgleises
in der Relation TaborstraBe — TaborstraBe

FuBverkehr Kurze Querungslangen
Direkte Querungsmaoglichkeiten
Radverkehr Direkte Querungsmdglichkeiten

Bestmdgliche Verknilipfung der Radverkehrs-
anlagen in der NordbahnstraBe mit jenen in den
Stadtentwicklungsgebieten

VLSA-Programm

Entwickeln eines umsetzbaren VLSA-Programms

Freiraume

Schaffen von groBflachigen, qualitatsvollen
Freiraumen in den Eckbereichen

Schaffen eines attraktiven Entrees zum
Nordwestbahnhof-Areal
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6.4.5 Endschleife im 2. Bezirk

Ausgehend von der Ausgangsvariante einer Endschleife im Bereich der U2-Station Messe-Prater tiber

Sebastian-Kneipp-Gasse und AusstellungsstraBe wurden nachfolgende Varianten geprift und

bewertet.

Abb. 26: Varianten der Endschleife im 2. Bezirk
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Variante 1:
Endschleife RadingerstraBe

Variante 2:
Endschleife S.-Kneipp-Gasse

Variante 3:
Endschleife Ilgplatz

Variante 4:
Endschleife Offenbachgasse
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RadingerstraBe
(U1 VorgartenstraBe)

den Ubrigen Varianten.

Daher geringere Investitionskosten
und hohes Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

Variante Vorteile Nachteile
Abdeckung jener Streckenabschnitte | Keine Anbindung an die U2.
VAR 1: mit dem héchsten Fahrgastpotential. | Keine Uberholméglichkeit in  der
Endschleife Deutlich kirzere Trassenlange als bei | Endhaltestelle (kein Vorfahrtsgleis

mdglich).

VAR 2:

Endschleife Sebastian-
Kneipp-Gasse

(U2 Messe-Prater)

Anbindung U2.

Vorfahrtgleis in
moglich.

Endhaltestelle

Redimensionierung der Fahrstreifen-
anzahl in der Ausstellungsstrale
erforderlich.

Ersatzloser Entfall der Messevorfahrt
(Nebenfahrbahn AusstellungsstraB3e).

VAR 3:
Endschleife Ilgplatz
(U2 Messe-Prater)

Anbindung U2.
Vorfahrtgleis in
moglich.
Giinstigere Radien beim Einbiegen in
die AusstellungsstraBe mdglich.

Endhaltestelle

Riickbau des kirzlich neu gestalteten
Iigplatzes erforderlich.
Redimensionierung der Fahrstreifen-
anzahl in der Ausstellungsstrale
erforderlich.

Ersatzloser Entfall der Messevorfahrt
(Nebenfahrbahn AusstellungsstraB3e).

VAR 4:

Endschleife
Offenbachgasse

(U2 Krieau)

GroBziigige Flachen zur Ausbildung
einer Endhaltestelle samt Platz-
gestaltung vorhanden.

Anbindung U2.

Querung des Elderschplatzes nur mit
erheblichem Umgestaltungsaufwand
und Inanspruchnahme von
Parkflachen maglich.

Inanspruchnahme von Privatgrund
beim Einbiegen von der Sturgasse in
die VorgartenstraBe erforderlich.

Teilumbau der EngerthstraBBe
erforderlich.

Nach eingehender Analyse und Diskussion der Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten wird eine

Vorgangsweise in zwei Ausbaustufen empfohlen:

e AUSBAUSTUFE 1: Endschleife RadingerstraBBe, U1 VorgartenstraBe (VAR 1)

e AUSBAUSTUFE 2: Endschleife Sebastian-Kneipp-Gasse, U2 Messe-Prater (VAR 2)

Die Ausbaustufe 1 soll in zeitlicher Abstimmung mit Stadtentwicklung und StraBenbau im Nord- und

Nordwestbahnhofareal zur Umsetzung gelangen. Der Bedarf fir Ausbaustufe 2 soll zu einem

spateren Zeitpunkt nochmals evaluiert und Lésungen flir die offenen Punkte in diesem Abschnitt

gefunden werden (insbesondere ein Ersatz flir die Messevorfahrt).
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7 VORSCHLAGSVARIANTE

7.1 AUSBAUSTUFEN

Als Ergebnis der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird die Errichtung der StraBenbahnlinie 12 in

zwei Ausbaustufen empfohlen (siehe Kap. 6.4.5):
e Ausbaustufe 1 mit einer Trassenlange von ca. 5,5 km, davon ca. 2,4 km Neubauabschnitte
e Ausbaustufe 2 mit einer Trassenlange von ca. 1,4 km (gesamte Lange als Neubaustrecke)
Eine Ubersicht der Trasse ist in Abb. 27 dargestellt. Die Abbildung beinhaltet das zukiinftige OV-Netz

samt der Verlangerung der Linie O. Die Linie 11B, welche im Bestand als Verstarkerlinie der Linie
11A verkehrt, kann infolge der Errichtung der Linie 12 eingestellt werden.

Abb. 27: Ubersicht Trassenverlauf der Linie 12 und Einbettung ins OV-Netz
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In den nachfolgenden Kapiteln wird die Vorschlagsvariante fiir alle Neubauabschnitte beschrieben.

Weiters beinhalten die Kapitel jeweils einen Ausschnitt des Lageplans (M 1:500) sowie die relevanten
Regelquerschnitte jedes Abschnittes. Alle Lageplane finden sich in Beilage 4. In den Lageplénen sind
jene Bereiche, an welchen besonders hohe freiraumplanerische Qualitdten angestrebt werden sollen,

mit einem , griinen Plus® gekennzeichnet (siehe Kap. 6.2).
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7.2 ABSCHNITT C — WALLENSTEINSTRASSE NEUBAUSTRECKE (PLAN 1)

Abb. 28: Abschnitt C — WallensteinstraBe Neubaustrecke, Lageplan M 1:500, Planausschnitt 1
— e

In der WallensteinstraBe zwischen Rauscherstrae und NordwestbahnstraBe wird die StraBenbahn
im Mischverkehr mit dem MIV gefiihrt. Die bestehenden beidseitigen Senkrechtparkstreifen werden
zu beidseitigen Langsparkstreifen riickgebaut. Die Stellplatzanzahl wird in diesem Abschnitt um
51 Stellplatze reduziert. Es werden in der WallensteinstraBe keine Radverkehrsanlagen vorge-
schlagen, da derzeit kein Konsens fir die Errichtung einer Radverkehrsanlage besteht. Der Oberbau
der StraBenbahntrasse soll jedenfalls in Asphaltbauweise errichtet werden (Rheinfeder-Oberbau),
sodass fir Radfahrende zwischen Gleis und Parkstreifen eine ausreichende Breite mit ebener

Fahrbahnoberflache zur Verfligung steht (keine Bandlplatten).

Die bestehende beidseitige Baumreihe kann aufgrund eines zu geringen Abstandes zum Lichtraum
der StraBenbahn nicht gehalten werden. Die Baumreihen werden beidseitig neu gepflanzt. Der
Regelabstand der Baumscheiben betragt etwa 15 m, dadurch weist der zukinftige StraBenraum in
diesem Abschnitt 5 Baume mehr auf als im Bestand. Die Gehsteige werden beidseits gegeniiber dem
Bestand etwas verbreitert.

Ostlich der Kreuzung mit der RauscherstraBe wird eine Haltestelle der Linie 12 mit Haltestellenkap
errichtet. Diese wird um etwa 20 m vom Kreuzungsplateau abgeriickt, sodass Fahrzeuge, welche
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hinter einer haltenden StraBenbahngarnitur abwarten missen, nicht den FlieBverkehr im
Kreuzungsbereich behindern. Die Haltestelle soll beidseits von zwei erhdéhten Baumscheiben
eingefasst werden (vgl. Freiraumkonzept, Beilage 1). Die Querung der Fahrbahn fiir FuBganger ist
im Kreuzungsbereich Uber einen lichtsignalgeregelten Schutzweg, am anderen Ende der Haltestelle
Uber einen nicht-lichtsignalgeregelten Schutzweg vorgesehen. Der bestehende Schutzweg auf Hohe
des Sachsenplatzes wird aufgelést. Fiir den Abschnitt der WallensteinstraBe zwischen Rauscher-

straBe und Sachsenplatz soll deshalb Tempo 30 verordnet werden.

In der NordwestbahnstraBe wird im Vorlauf der Kreuzung mit der WallensteinstraBe aus jeder

Richtung je ein Abbiegefahrstreifen zum Einbiegen in die WallensteinstraBe erganzt.

Abb. 29: Visualisierung des Stationsbereichs der Haltestelle RauscherstraBe in der WallensteinstraBe

Quelle: YEWO Landscapes
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Abb. 30: Regelquerschnitt 01, WallensteinstraBe Haltestellenbereich, Bestand und Planung
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Abb. 31: Regelquerschnitt 02, WallensteinstraBe Streckenbereich, Bestand und Planung

Bestand

Planung
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7.3 ABSCHNITT D - NORDWESTBAHNHOF-GELANDE (PLAN 1 UND 2)

Abb. 32: Abschnitt D — Nordwestbahnhof-Gelande, Lageplan M 1:500, Planausschnitt 2

Die Linie 12 durchquert das Stadtentwicklungsgebiet Nordwestbahnhof-Areal in Verlangerung der
WallensteinstraBe bzw. Traisengasse auf einem selbstandigen Gleiskdrper. Der Gleiskdrper soll
abgesehen von der StraBenbahn nur von Fahrzeugen des StraBendienstes und fiir Ver- und
Entsorgungsfahrten befahren werden, die Achse soll jedoch frei von MIV und Stellplatzen sein. Die
vorgesehene groBziigige StraBenbreite erlaubt die separate Parallelfihrung von FuB- und

Radverkehr auf eigenen Anlagen abseits der StraBenbahntrasse.

Die exakte Ausgestaltung des StraBenraumes wird in einem eigenstandigen Planungsprozess zum
Nordwestbahnhof-Gelande zu einem spateren Zeitpunkt festgelegt — insbesondere auch eine
mogliche Ausgestaltung als Rasengleis. Die Achse soll jedenfalls mit beidseitigen Baumreihen mit
einem Regelabstand von etwa 15 m ausgestattet sein und eine hohe Aufenthaltsqualitdt aufweisen.

Die StraBenbahntrasse wird an zwei Punkten von wichtigen FuB- und Radverkehrs-Ldngsachsen des
Quartiers gequert. Diese Querungsstellen sind mit einer Rot-Gelb-Signalisierung zu sichern. Sowohl
am westlichen (NordwestbahnstraBe) als auch am &stlichen (Traisengasse) Ende dieses Abschnittes
ist die Errichtung einer Haltestelle der Linie 12 vorgesehen. Die Gestaltung dieser
Haltestellenbereiche hat im Sinne eines attraktiven Entrees ins Quartier zu erfolgen.
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Abb. 33: Regelquerschnitt 03, Nordwestbahnhof-Areal Streckenbereich, Planung

Planung

30,1

Abb. 34: Regelquerschnitt 04, Nordwestbahnhof-Areal Haltestellenbereich, Planung

Planung
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7.4 ABSCHNITT F — NORDBAHNHOF-GELANDE (PLAN 3, 4 UND 5)

Abb. 35: Abschnitt F — Nordbahnhof-Geldnde, Lageplan M 1:500, Planausschnitt 4

Das Kreuzungsplateau NordbahnstraBBe — TaborstraBBe wird deutlich kompakter gestaltet als
im Bestand. Der Fahrbahnquerschnitt der NordbahnstraBe wird im Abschnitt sidlich der Kreuzung
von 2+1 Fahrstreifen auf einen 1+1 Querschnitt redimensioniert. Zur Verminderung der Komplexitat
des Kreuzungsplateaus werden die Abbiegerelationen von der NordbahnstraBe Fahrtrichtung Norden
linkseinbiegend in die TaborstraBe und Fahrtrichtung Sutden linkseinbiegend in die TaborstraBBe
unterbunden. Diese Relationen stehen fiir den MIV an der benachbarten Kreuzung NordbahnstraBBe

— Am Tabor zur Verfiigung.

Die Rebhanngasse wird nicht wie im Bestand direkt an das Kreuzungsplateau angebunden. Durch
die Fihrung der Rebhanngasse als Einbahn Richtung Norden kann ein Ausweichverkehr in der
Relation InnstraBe — TaborstraBe stadteinwarts unterbunden werden. Die Rebhanngasse ist in

diesem Bereich in die Gestaltung des Entrees zum Nordwestbahnhof-Areal einzubinden.

Es wird eine neue Doppelhaltestelle als Inselhaltestelle in beide Fahrtrichtungen fir die
StraBenbahnlinien 2 und 12 unmittelbar nérdlich der Kreuzung in der NordbahnstraBe vorgesehen.
Die bestehende Haltestelle der Linie 2 Fahrtrichtung Norden in der TaborstraBe wird aufgelassen.

Das Einbiegen der Linie 2 von der TaborstraBe in die NordbahnstraBe wird mittels einer
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Gleisbogenabfolge samt Zwischengerade neu trassiert. Ein Verbindungsgleis zwischen der
Gleistrasse der Linie 2 und der zukiinftigen Gleistrasse der Linie 12 fiir betriebliche Zwecke ist
vorgesehen. Die FuBganger- und Radverkehrsrelationen werden Uber lichtsignalgeregelte

Ubergénge auf moglichst kurzem Weg (iber das Kreuzungsplateau gefiihrt.

Fir die Querschnittsgestaltung der NordbahnstraBe siidlich der Kreuzung wurde Ende 2018 ein
Planungsprozess gestartet, welcher auch Auswirkungen auf die Ausgestaltung des Kreuzungs-

plateaus haben wird.

In der TaborstraBBe zwischen Nordbahnstra3e und Bruno-Marek-Allee wird die StraBenbahn
im Mischverkehr mit dem MIV verkehren. Der symmetrische Querschnitt soll je Richtung einen
Mischfahrstreifen, einen Mehrzweckstreifen, einen Langsparkstreifen — unterbrochen von Baum-
scheiben — und einen Gehsteig aufweisen. Fir diesen Abschnitt befindet sich derzeit ein StraBen-

detailprojekt in Ausarbeitung (siehe Kap. 4.4).

Der Abschnitt der TaborstraBe zwischen Bruno-Marek-Allee und LeystraBe, welcher das
Vorfeld des kiinftigen Schulcampus bildet, soll vom MLV freigehalten werden. Die StraBenbahnlinie O
wird in diesem Bereich zukiinftig ihre Endhaltestelle haben. Ab Inbetriebnahme der Linie 12 wird
diese Haltestelle als Doppelhaltestelle ausgebaut sein. Fiir das Schulvorfeld wurde ein Freiraum-
konzept erarbeitet. Ein StraBendetailprojekt fiir diesen Abschnitt befindet sich in der finalen Phase
(siehe Kap. 4.4).

Der Abschnitt der TaborstraBBe zwischen LeystraBBe und VorgartenstraBe ist halbseitig bereits
hergestellt. In diesem Abschnitt wird die StraBenbahn im Mischverkehr mit dem MIV verkehren. Der
symmetrische Querschnitt soll je Richtung einen Mischfahrstreifen, einen Radfahrstreifen, einen
Langsparkstreifen — unterbrochen von Baumscheiben — und einen Gehsteig aufweisen. Fir diesen
Abschnitt befindet sich derzeit ein StraBendetailprojekt in Ausarbeitung (siehe Kap. 4.4).
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Abb. 36: Regelquerschnitt 05, NordbahnstraBe Haltestellenbereich, Bestand und Planung

Bestand

Planung
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Abb. 37: Regelquerschnitt 06, Nordbahnhof-Areal Streckenbereich, Planung

Planung

Abb. 38: Regelquerschnitt 07, Nordbahnhof-Areal Haltestellenbereich, Planung

Planung
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7.5 ABSCHNITT G — VORGARTENSTRASSE WEST (PLAN 5 UND 6)

Abb. 39: Abschnitt G — VorgartenstraBe West, Lageplan M 1:500, Planausschnitt 5
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In der VorgartenstraBBe zwischen WeschelstraBBe und HaussteinstraBe wird die StraBenbahn
im Mischverkehr mit dem MIV gefiihrt. Die bestehende Einbahn im Abschnitt zwischen
WeschelstraBe und Schweidlgasse wird aufgehoben. Ein Ausweichverkehr zur EngerthstraBe in
Fahrtrichtung Nordwesten wird durch die bestehende Verkehrsorganisation - Einbahn
WeschelstraBe und WohnstraBe VorgartenstraBe nordwestlich der WeschelstraBe — dennoch

unterbunden.

Die beidseitige Langsparkordnung kann in diesem Abschnitt erhalten werden, ebenso wie die
nordostseitige Baumreihe. Die slidseitige Baumreihe muss vermutlich Giber weite Strecken aufgrund
eines zu geringen Abstandes zum Lichtraumprofil der StraBenbahn neu gepflanzt werden — dies ist
in spateren Planungsphasen jedoch noch detaillierter zu prifen.

Im Abschnitt zwischen Schweidlgasse und Krakauer StraBe wird eine Haltestelle der Linie 12
angeordnet. In diesem Bereich bestehen zwei Durchgange zur EngerthstraBBe, welche eine direkte

FuBwegverbindung zur Pensionsversicherungsanstalt herstellen.

In der VorgartenstraBe zwischen HaussteinstraBe und WalcherstraBe verschwenkt die
StraBenbahntrasse in Mittellage und verkehrt auf einem selbstandigen Gleiskérper. Die in diesem

con.sens mobilitdtsdesign | Machbarkeitsstudie Linie 12 51



Bereich bestehende Griinflache samt Baumreihe wird aufgelassen. Die StraBenbahntrasse soll in
diesem Abschnitt als Rasengleis hergestellt werden. Der bestehende Mehrzweckstreifen, die

Langsparkordnung und die randlichen Baumreihen kénnen beidseits erhalten werden.

Die zwei im Bestand vorhandenen und mit nicht-lichtsignalgeregelten Schutzwegen ausgestatteten
Querungsstellen fiir FuBganger sollen in ahnlicher Lage auch nach Implementierung der
StraBenbahntrasse wiederhergestellt werden. An diesen Stellen sind beidseitig der StraBenbahn-
trasse flankierende Auftrittsflachen fir FuBganger vorzusehen, weshalb die Richtungsfahrbahnen zu

verschwenken sind.

Die VorgartenstraBBe zwischen WalcherstraBe und LassallestraBe wird weitgehend vom MIV
freigehalten. Lediglich das Abfahren aus der Ofnergasse Richtung Nordwesten wird gestattet. Die
Verkehrsberuhigung in diesem Abschnitt erlaubt die Anordnung einer StraBenbahn- und
Bushaltestelle unmittelbar vor der Kreuzung mit der LassallestraBe und die Errichtung ausreichend
komfortabler Haltestellenbereiche. Die Bushaltestelle der Linie 11A Fahrtrichtung Nordwesten bleibt
in Ausbaustufe 1 erhalten. Der Radverkehr kann diesen Abschnitt in beide Fahrtrichtungen auf

Radfahrstreifen befahren.

Bereits im Bestand sind die mdglichen Fahrrelationen im MIV durch Richtungsgebote stark
eingeschrankt. Fahrtrichtung Stidosten ist an der Kreuzung mit der LassallestraBe ausschlieBlich die
Geradeausrelation freigegeben. Die Einfahrt in die VorgartenstraBe ist an dieser Kreuzung ebenfalls
nur in Geradeausfahrt aus der VorgartenstraBe von Sidosten kommend mdoglich. Samtliche
Abbiegerelationen sind unterbunden. Der bestehende M1V in diesem Abschnitt wird sich infolge eines

Fahrverbotes Uberwiegend auf den Handelskai verlagern.

An der Kreuzung LassallestraBBe — VorgartenstraBBe biegt in Ausbaustufe 1 die StraBenbahn-
linie 12 in die LassallestraBBe ein, wo sie in Mittellage auf einem selbsténdigen Gleiskérper fahrt. In
Ausbaustufe 2 quert die StraBenbahntrasse die LassallestraBe und vollzieht eine Gleisspreizung im
Kreuzungsplateau. In Ausbaustufe zwei wird die Anzahl der Bushaltestellen der Linie 11A im
Kreuzungsbereich von insgesamt vier auf zwei (jeweils vor der Kreuzung in Kombination mit der

StraBenbahnhaltestelle) reduziert.

Im gesamten Abschnitt G ist eine Stellplatzreduktion von 13 Stellplatzen zu erwarten. Die
Gesamtanzahl der Bdume in diesem Abschnitt reduziert sich aufgrund des Entfalls der Baumreihe in

Mittellage um 5 Baume.
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Abb. 40: Visualisierung des StraBenraums in der VorgartenstraBe zwischen HaussteinstraBe und WalcherstraBe

Quelle: YEWO andsces
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Abb. 41: Regelquerschnitt 08, Vorgartenstrae Streckenbereich, Bestand und Planung
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Abb. 42: Regelquerschnitt 09, Vorgartenstrae Haltestellenbereich, Bestand und Planung
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Abb. 43: Regelquerschnitt 10, VorgartenstraBe Querungsstelle, Bestand und Planung
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Abb. 44: Regelquerschnitt 11, VorgartenstraBe Streckenbereich, Bestand und Planung
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7.6 ABSCHNITT H — ENDSCHLEIFE U1 VORGARTENSTRASSE (PLAN 7)

Abb. 45: Abschnitt H — Endschleife U1 VorgartenstraBe, Lageplan M 1:500, Planausschnitt 7
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In Ausbaustufe 1 wendet die Linie 12 Uber eine Gleisschleife, welche Uber die LassallestraBBe, die

RadingerstraBe und die Ofnergasse verlauft.

In der LassallestraBe ist die Errichtung eines eingleisigen selbstandigen Gleiskdrpers in Mittellage
anstelle des bestehenden Griinstreifens geplant. Die Trasse wird in diesem Abschnitt als Rasengleis
hergestellt. Die Fahrstreifenanzahl flir den MIV stadteinwarts und die Anlageverhaltnisse fur den
FuB- und Radverkehr bleiben unverandert. Die Fahrstreifenanzahl stadtauswarts soll infolge der
geplanten Anlage eines Zweirichtungsradweges an der Ostseite (sieche Kap. 4.4) — unabhangig vom

StraBenbahnprojekt — von drei auf zwei Fahrstreifen reduziert werden.

In der RadingerstraBe zwischen Ofnergasse und LassallestraBe ist die Endhaltestelle zum
Einsteigen vorgesehen. Hier besteht ein Aufnahmegebdude der U1-Station VorgartenstraBe. Dieser
Abschnitt wird flir den MIV gesperrt und zu einem attraktiven Haltestellenbereich mit hoher
Aufenthaltsqualitdt umgestaltet. Die Zufahrt in die Nebenfahrbahn der LassallestraBe stdlich der
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RadingerstraBe zu Anlieferungszwecken muss von der Ernst-Melchior-Gasse organisiert werden,

daher muss eine Wendemdglichkeit errichtet werden.

In der Ofnergasse muss der nordseitige Senkrechtparkstreifen in einen Langsparkstreifen um-
gebaut werden und die Baumreihe neu gepflanzt. In Summe ist mit einer Stellplatzreduktion von 7

Stellplatzen zu rechnen.

Das Betriebskonzept der Linie 12 sieht vor, dass die Fahrgdaste an der Endhaltestelle ,Ul
VorgartenstraBe" — bestehend aus zwei Haltestellen — zum Aussteigen die Haltestelle in der
VorgartenstraBBe und zum Einsteigen die Haltestelle in der RadingerstraBe verwenden. Zwischen den
beiden Endhaltestellen besteht zum Abwarten von Ausgleichszeiten in der LassallestraBe Platz fir
zwei StraBenbahngarnituren. In diesem Abschnitt ist ein Mitfahren von Fahrgasten zu vermeiden, da
ein Aussteigen im Falle eines langeren Aufenthaltes nicht ermdéglicht werden kann. Es besteht
lediglich eine schmale Auftrittsflache zum Aus- und Einsteigen des Fahrers. Da aufgrund der
beengten Situation in der RadingerstraBe kein Vorfahrtsgleis errichtet werden kann, ist im Bereich
der Endhaltestelle kein Uberholen von StraBenbahngarnituren mdglich. Bei betriebsbedingten
Kurzflihrungen sind andere Wendemaoglichkeiten entlang der Trasse zu benutzen (z. B. Endschleife
der Linie O).

Abb. 46: Visualisierung des StraBenraums an der Kreuzung LassallestraBe — RadingerstraBe

Quelle: YEWO Landscapes
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Abb. 47: Regelquerschnitt 12, VorgartenstraBe Endhaltestelle, Bestand und Planung
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Abb. 48: Regelquerschnitt 13, LassallestraBe Streckenbereich, Bestand und Planung
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Abb. 49: Regelquerschnitt 14, Ofnergasse Streckenbereich, Bestand und Planung
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7.7 ABSCHNITT I — VORGARTENSTRASSE OST (PLAN 6, 8 UND 9)

Abb. 50: Abschnitt I — VorgartenstraBe Ost, Lageplan M 1:500, Planausschnitt 8
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In der VorgartenstraBe zwischen LassallestraBe und Ennsgasse soll die StraBenbahnlinie 12 in

Ausbaustufe 2 in Fahrtrichtung Nordwesten auf einem eigenen Gleiskdrper, in Fahrtrichtung Sid-
osten im Mischverkehr mit dem MIV verkehren. An der Kreuzung mit der YbbsstraBe ist eine neue
VLSA vorgesehen, die mit der VLSA an der LassallestraBe koordiniert ist und gesicherte FuBganger-

querungen erlaubt.

In der VorgartenstraBe zwischen Ennsgasse und Sebastian-Kneipp-Gasse soll die StraBenbahn in
beide Fahrtrichtungen im Mischverkehr mit dem MIV verkehren. Der slidwestseitige Langspark-
streifen zwischen Ennsgasse und WachaustraBe soll aufgelassen werden. Die Anlage von Rad-
verkehrsanlagen ist nicht geplant, da in der parallelen EngerthstraBe Radwege im Hauptrad-

verkehrsnetz angeboten werden.

Zwischen WachaustraBe und JungstraBe ist eine Doppelhaltestelle fiir die Linie 12 und die Linie 11A
vorgesehen. Die im Abschnitt zwischen HillerstraBe und AusstellungsstraBe vorhandene strafen-
raumpragende Platanenreihe samt Senkrechtparkstreifen kann erhalten bleiben und nach
Nordwesten bis zur JungstraBe fortgesetzt werden. Der Langsparkstreifen an der Nordostseite soll
zwischen WachaustraBe und Sebastian-Kneipp-Gasse aufgeldst werden.

Insgesamt entfallen im Abschnitt I 85 Stellplatze. Sieben Badume kénnen zusatzlich gepflanzt werden.
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7.8 ABSCHNITT J — ENDSCHLEIFE MESSE-PRATER (PLAN 9)

Abb. 51: Abschnitt J — Endschleife Messe-Prater, Lageplan M 1:500, Planausschnitt 9
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In Ausbaustufe 2 soll die Linie 12 iber eine Gleisschleife wenden, welche tber die Sebastian-Kneipp-
Gasse und die AusstellungsstraBBe verlauft.

In der Sebastian-Kneipp-Gasse soll die StraBenbahn in Einbahnrichtung im Mischverkehr mit dem
MIV verkehren. Der sldostseitige Schragparkstreifen soll zu einem Langsparkstreifen umgebaut
werden. Es entfallen 32 Stellplatze. Die Baumreihe kann erhalten bleiben.

Die Endhaltestelle der Linie 12 in Ausbaustufe 2 ist in der AusstellungsstraBe 6stlich des Aufnahme-
gebaudes der U2-Station Messe-Prater vorgesehen. Die Anordnung der Haltestelle samt Vorfahrts-
gleis ist 6stlich der Abluftbauwerke des U-Bahn-Schachtes auf den Flachen der bestehenden Messe-
vorfahrt (Besucher, Taxis) geplant. Fir den Entfall der Messevorfahrt konnte im Rahmen der
Machbarkeitsstudie im unmittelbaren Umfeld kein vollwertiger Ersatz gefunden werden. Die
Fahrstreifenanzahl der AusstellungsstraBe Fahrtrichtung Elderschplatz muss zum Zweck der
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Errichtung eines ausreichend groBziigigen Haltestellenbereichs von zwei auf einen Fahrstreifen
redimensioniert werden. Im Vorlauf der Kreuzung am Elderschplatz entspricht die Fahrstreifenanzahl
jener im Bestand. Die StraBenbahn befdhrt die AusstellungsstraBe auf einem selbstandigen

Gleiskorper. Entlang der AusstellungsstraBe entfallen 18 Baume.

In der VorgartenstraBe ist unmittelbar stidéstlich der Kreuzung mit der Sebastian-Kneipp-Gasse in
Fahrtrichtung Nordwesten eine Haltestelle der Linie 12 als Randhaltestelle vorgesehen. Der
Langsparkstreifen an der Nordostseite der VorgartenstraBe zwischen Sebastian-Kneipp-Gasse und
AusstellungsstraBe soll aufgeldst werden. Es entfallen 28 Stellpldtze. In diesem Bereich soll die

StraBenbahn im Mischverkehr mit dem MIV verkehren.
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7.9 STELLPLATZBILANZ

In nachfolgender Tabelle wird ein Uberblick tiber die Stellplatzbilanz im &ffentlichen StraBenraum

entlang der geplanten Trasse der Linie 12 je Streckenabschnitt fiir Ausbaustufe 1 gegeben.

Streckenabschnitt ngllsgitdze S:T:E:it;e Differenz
C | RauscherstraBe bis NordwestbahnstraBe 80 29 -51
F | InnstraBBe bis TaborstraBe 65 61 -4
G | TaborstraBe bis LassallestraBe 129 116 -13
H Endschleife U1 VorgartenstraBe 53 44 -9
Summe Ausbaustufe 1 327 250 -77

In Ausbaustufe 1 ist von einer Stellplatzreduktion von 77 Stellplatzen im 6ffentlichen StraBenraum

auszugehen.

In nachfolgender Tabelle wird ein Uberblick iiber die Stellplatzbilanz im &ffentlichen StraBenraum

entlang der geplanten Trasse der Linie 12 je Streckenabschnitt fir Ausbaustufe 2 gegeben.

Streckenabschnitt Sgeellsﬂa:(zle S:’cle;lﬂit;e Differenz
I LassallestraBe bis Sebastian-Kneipp-Gasse 181 96 -85
] Endschleife U2 Messe-Prater 194 134 -60
Summe Ausbaustufe 2 375 230 -145

In Ausbaustufe 2 ist von einer Stellplatzreduktion von 145 Stellplatzen im &ffentlichen StraBenraum

auszugehen.
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7.10 BAUMBILANZ

In nachfolgender Tabelle wird ein Uberblick {iber die Baumbilanz im &ffentlichen StraBenraum

entlang der geplanten Trasse der Linie 12 je Streckenabschnitt fir Ausbaustufe 1 gegeben.

Baume, Biume Baume,
Streckenabschnitt bleiben ! neu zu Differenz
entfallen
erhalten pflanzen
C | RauscherstraBBe bis Nordwestbahnstr. 0 19 24 +5
D | Nordwestbahnstr. bis Dresdner Str. 0 3 48 +45
F | InnstraBe bis TaborstraBe 26 10 11 +1
G | TaborstraBe bis LassallestraBe 39 23 18 -5
H | Endschleife Ul VorgartenstraBBe 20 5 7 +2
Summe Ausbaustufe 1 85 60 108 +48

Entlang der Trasse der Ausbaustufe 1 kdnnen 85 Bdaume gehalten werden, 60 Baume missen
entfallen. Durch die Mdglichkeit der Neupflanzung von 108 Baumen sind in der Vorschlagsvariante
in Summe 48 Baume mehr entlang der Trasse mdglich als im Bestand.

In nachfolgender Tabelle wird ein Uberblick iiber die Baumbilanz im &ffentlichen StraBenraum

entlang der geplanten Trasse der Linie 12 je Streckenabschnitt fiir Ausbaustufe 2 gegeben.

Baume, Biume Baume,
Streckenabschnitt bleiben ’ neu zu Differenz
entfallen
erhalten pflanzen
I Lassallestr. bis Sebastian-Kneipp-G. 14 0 7 +7
] Endschleife U2 Messe-Prater 59 18 7 -11
Summe Ausbaustufe 2 73 18 14 -4

Entlang der Trasse der Ausbaustufe 2 kénnen 73 Baume gehalten werden, 18 Baume missen
entfallen und 14 Baume koénnen neu gepflanzt werden. In Summe sind in der Vorschlagsvariante
demnach 4 Baume weniger mdglich als im Bestand, da die Baumreihe an der Sidseite der

AusstellungsstraBe im Bereich der Endhaltestelle ersatzlos entfallen muss.
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/.11 EINBAUTEN

Nachfolgende Abbildung gibt eine Ubersicht, in welchen Abschnitten Einbauten unmittelbar
unterhalb des Gleiskorpers gelegen sind. Ein entsprechender Vermerk findet sich in den betreffenden
Abschnitten auch in den Lageplanen (Beilage 4). In der darauffolgenden Tabelle sind die

Gesamtlangen der Einbautentrassen unterhalb des Gleiskorpers je Einbautenart angefiihrt.

Die Einbauten Gas und Wasser dirfen sich laut Vorgaben der Wiener Linien nicht unterhalb des
Gleiskorpers befinden und missen in den betreffenden Abschnitten verlegt werden. Kanalstrange
dirfen unterhalb des Gleiskérpers verlaufen, zugehdrige Schachte missen sich jedoch auBerhalb
desselben befinden. Eine detaillierte Priifung der Erfordernisse von Einbautenumlegungen hat in den

nachsten Planungsschritten zu erfolgen.

Abb. 52: Ubersicht Streckenabschnitte mit Einbautenlage unterhalb des Gleiskérpers
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Einbautenart
Ausbaustufe 1 Ausbaustufe 2
Gas 250 m 100 m
Wasser 750 m 750 m
Kanal 1.250 m 1.000 m
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7.12 LEISTUNGSFAHIGKEITSBERECHNUNGEN

7.12.1 VLSA NordbahnstraBBe — Taborstral3e

Seitens der MA 46 wurde an dieser Kreuzung eine Knotenstromzahlung in Auftrag gegeben. Diese
wurde am Donnerstag, dem 17. Mai 2018 wahrend der Spitzenstunden durchgefiihrt und konnte als
Grundlage fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen dieser Kreuzung herangezogen werden. Die
Leistungsfahigkeitsberechnungen werden gemaB RVS 05.04.32 7 durchgefihrt.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen beziehen sich auf den Prognosehorizont 2025, nach
Inbetriebnahme der Linie 12, aller StraBen im Nordbahnhof-Areal und einer Vollbesiedlung des
Nordbahnhof-Areals. Fir die im Bestand noch nicht vorhandenen Relationen wurden Annahmen zur
Ermittlung der Prognoseverkehrsstarken getroffen — jeweils 100 Pkw-E pro Spitzenstunde fir alle

ins Areal hinein bzw. aus dem Areal heraus filhrenden Relationen.

Das VLSA-Programm muss infolge der ErschlieBung des Nordbahnhof-Areals und der
Implementierung der StraBenbahnlinie 12 adaptiert werden. Ein Vorschlag fiir den kiinftigen
Phasenablauf ist in Abb. 53 auf der nachsten Seite dargestellt. Dieser Phasenablauf ist die Grundlage
fur die vorliegenden Leistungsfahigkeitsberechnungen. Die StraBenbahnlinien 2 und 12 bekommen
eigene Fenster, die bei Anmeldung aktiviert werden.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen finden sich auf Seite 69.
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Abb. 53: Entwurf VLSA-Phasenablauf, Kreuzung NordbahnstraBe — TaborstraBe
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Abb. 54: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnung, Kreuzung NordbahnstraBe — TaborstraBe

Abschitzung der Leistungsfahigkeit fiir die Kreuzung: Dresdner Strale - Norbahnstrae - Taborstrale, Tu [Morgen/Nachmittag] = 100/100 [s] -
PROGNOSE 2025

Spitzenstundenfaktor =

Strom Nr. 2 3 4 5 6 7 8 9
Relation | RrRiG RIR R2L | R2GR | R3G | R3R RAL | R4GR
Anzahl der Fahrstreifen ' 1 | 1 ' 1 1| 1 1 | 1 ' 1
Hochste Verkehrsmenge pro Fahrstreifen [Pkw-E/h] | 2000 2000 2000 | 2000 | 2000 | 2000 @ 2000 | 2000
Maximale Verkehrsmenge [Pkw-E/h] | 2000 2.000 2000 | 2000 | 2000 | 2000 2000 | 2.000
Bedingt vertragliche Linksabbieger berechnen nach:

Korrekturfaktor fur Fahrbahnlangsneigung 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Korrekturfaktor fiir Fahrstreifenbreite | 100 100 100 | 100 | 100 | 100 = 100 | 100
Korrekturfaktoren - Morgen

Korrekturfaktor far Lkw - Anteil 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1.00 1,00
Korrekturfaktor fiir Mehrstreffigkeit | 1,00 1,00 100 | 100 | 100 | 100 100 | 1,00
Korrekturfaktor fir Abbiegeradius [ 100 = 08 = o090 | o092 | 100 | 08 | 090 | 093
Korrekturfaktor fir Mischfahrstreifen [ 100 100 100 | 100 | 100 | 100 100 | 1,00
Korrekturfaktor fiir FuBgznger | 1,00 0,80 10 | o0 | 100 | og0 100 | 1,00
Korrekturfaktor fur StraBenbahn | 100 100 100 | 100 | 100 | 100 100 | 1,00
Korrekturfaktoren - Nachmittag ' ) ) ' '
Korrekturfaktor fir Lkw - Anteil [ 1,00 1,00 100 | 100 [ 100 | 100 1,00 | 1,00
Korrekturfaktor fiir Mehrstreifigkeit | 1,00 1,00 100 | 100 | 100 | 100 100 | 1,00
Korrekturfaktor fiir Abbiegeradius | 100 | 08 @ 0% | o0%2 | 100 | 08 = 090 | 097
Korrekturfaktor far Mischfahrstreifen 1,00 1,00 100 | 100 | 100 1,00 1,00 1,00
Korrekturfaktor fiar Fulkganger [ 100 08 100 | o089 | 100 | 0680 100 | 1,00
Korrekturfaktor fur StraBenbahn | 100 100 @ 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100
Abminderungsfaktor Morgen | 1,00 0,68 090 | 082 | 100 | 068 090 | 093
Abminderungsfaktor Nachmittag [ 100 @ o068 | o080 | 082 | 100 | 068 @ 09 | 0097
Sattigungsbelastung Morgen [Pkw-E/h] 2.000 1360 1.800 1.634 2.000 1.360 1.800 1861
Satigungsbelastung Nachmittag [Pkw-E/h] | 2000 1360 1800 | 1634 | 2000 | 1360 = 1800 | 1.938
Vorgesehene Umlaufzeit - Morgen [s] Tu=100,0 Tu=100,0 Tu=100,0  Tu=100,0 | Tu=100,0 | Tu=100,0 Tu=100,0 Tu=100,0
Vorgesehene Umlaufzeit - Nachmittag [s] | Tu=1000  Tu=1000 Tu=100,0 | Tu=100,0 | Tu=100,0 | Tu=1000 Tu=100,0 Tu=1000
Anzahl der Perioden pro Stunde [Morgen] | 360 360 360 | 360 | 360 | 360 /O | 360
Anzahl der Perioden pro Stunde [Nachmittag] | 30 30 360 | 360 | 360 | 360 360 | 360
Griinzeit - Morgen [s] Gz=310 Gz=310 Gz=150 | Gz=150 | Gz=310 | Gz=31,0 Gz=200 | Gz=20,0
Griinzeit - Nachmittag [s] | Gz=310 | G=310  Gz=150 | Gz=150 | G=31,0 | G=310 | G=200 | Gz==200
Leistungsfahigkeit - Morgen [Pkw-E/h] 620 422 270 245 620 122 360 372
Leistungsfahigkeit - Nachmittag [Pkw-E/h] | s20 = 422 270 | 245 | 620 | 422 = 360 | 388
Verkehrsbelastung - Morgen [Pkw-E/h] | 488 384 100 | 200 | 276 | 100 = 335 | 173
Verkehrsbelastung - Nachmittag [Pkw-E/h] | 383 315 100 | 200 | 297 | 100 333 | 122
Sattigungsgrad - Margen 0,80 0,91 0,37 0,82 0,45 0,24 0,93 0,46
Sattigungsgrad - Nachmittag | 062 = 075 @ 037 | o082 | o048 | 024 093 | 03
Riickstauberechnung nach RVS 05.04.32 & HBS 2001 - Morgen

Mitlere Wartezett [s] - Morgen 339 55,1 36,1 69,0 2338 238 790 32,0
Zahl der Halte n1 [Pkw] 9 10 2 5 4 2 11 3
Zahl der Halte n2 [Pkw] 10 7 2 5 5 2 7 4
mitilere Staulange [m] 60 60 12 36 30 12 66 24
Dimensionierungsstaulange [m] 66 54 18 36 36 12 54 30
vorhandene Aufstelldnge [m] 300 T2 300 42 300 30 300 42
Wahrscheinlichkeit der Uberstauung bei Rot [%] 0,1% 7 6% 0.1% 16,5% 0.1% 8.2% 0,3% 9.4%
Riickstauberechnung nach RVS 05.04.32 & HBS 2001 - Nachmittag

Mittlere Wartezeit [s] - Nachmittag 238 342 36,1 69,0 2338 238 761 32,0
Zahl der Halte n1 [Pkw] 3 [ 2 5 5 2 11 2
Zahl der Halte n2 [Pkw] 7 [ 2 5 6 2 7 3
mittlere Staulange [m] 42 36 12 36 36 12 66 18
Dimensionierungsstauldange [m] 54 42 18 36 42 12 54 18
vorhandene Aufstelldnge [m] 300 72 300 42 300 30 300 42
Wahrscheinlichkeit der Uberstauung bei Rot [%] 0,1% 3,1% 0,1% 16,5% 0,1% 8.2% 0,3% 5.1%

e Es kann eine ausreichende Leistungsfahigkeit fir die Kreuzung NordbahnstraBe -

TaborstraBe im Prognosefall nachgewiesen werden.

¢ Die hochsten Sattigungsgrade treten mit 0,93 in der Relation R4L (Linksabbieger von der

TaborstraBe in die NordbahnstraBe Fahrtrichtung Norden) auf.
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7.12.2 VLSA LassallestraBe — Vorgartenstrale

Fir diese Kreuzung konnte auf eine Knotenstromzdhlung der MA 46 vom Donnerstag, dem
7. April 2016 zurickgegriffen werden. Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden gemaB RVS
05.04.32 7 durchgefihrt.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen beziehen sich auf den Prognosehorizont 2025. Es wird die
Verkehrsorganisation an diesem Kreuzungsplateau gemaB der Vorschlagsvariante fiir die Linie 12 zu
Grunde gelegt. Demnach ist in der VorgartenstraBe nordwestlich der gegenstandlichen Kreuzung
(Relation R2) kein MIV vorgesehen. Die Reduktion von drei auf zwei Fahrstreifen auf der
LassallestraBe Fahrtrichtung Norden im Zuge des geplanten Radweg-Projektes (siehe Kap. 4.4) wird
ebenfalls bericksichtigt.

Das bestehende VLSA-Programm muss nur geringfiigig adaptiert werden. Die Buslinie 11A und die
zukinftige StraBenbahnlinie 12 erhalten Anmeldefenster im Signalprogramm, welche groBteils
bereits im Bestand vorhanden sind. Fur Ausbaustufe 1 wird ein zusatzliches Anmeldefenster fur die
Linie 12 gleichzeitig mit der Griinphase fir R3L freigegeben. Die Griinzeit fir R3G wird dement-
sprechend gekiirzt. Die Anmeldefenster flir die Linie 11A bleiben in beide Fahrtrichtungen im Bestand
(siehe Abb. 56). Dieser Phasenablauf ist die Grundlage fiir die vorliegenden Leistungsfahigkeits-

berechnungen.
Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen finden sich auf Seite 72.

Abb. 55: Relationsskizze, Kreuzung LassallestraBe — VorgartenstraBe
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Abb. 56: Entwurf VLSA-Phasenablauf, Kreuzung LassallestraBe — VorgartenstraBe
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Abb. 57: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnung, Kreuzung LassallestraBe — Vorgartenstrafe

Abschiitzung der Leistungsfahigkeit fiir die Kreuzung: Lassallestrafte - Vorgartenstraite, Tu [Morgen/Machmittag] = 100/100 [s]
-PROGNOSE 2020
Spitzenstundenfaktor = 1,00
Strom Nr. 1 2 3 4 5
Relation | RIG | RIR | R3G R3L R4LR
Anzahl der Fahrstreifen ' 2 ' 1 ' 3 1 1
Héchste Verkehrsmenge pro Fahrsireifen [Pkw-E/h] ' 2.000 ' 2.000 ' 2.000 2.000 1.800
Maximale Verkehrsmenge [Pkw-Em] | ao000 | 2000 | G000 = 2000 @ 1800
Bedingt veriragliche Linksabbieger berechnen nach: RVS 05.04 32
Komekturfaktor fur Fahrbahnlangsneigung 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Kormekturfaktor fir Fanrstraifenbreite [ qo0 | 100 | 100 | 100 | 100
Korrekturfaktoren - Morgen . - - ) -
Korrekturfaktor fr Lkw - Anteil [ 100 | 100 | 100 1,00 1,00
Korrekturfaktor fir Mehrstreifigkeit [ 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Korrekturfaktor fir Abbiegeradius | 100 | o0es | 100 0,90 0,87
Korrekturfaktor fir Mischfahrstreifen [ 400 | 100 | 100 | 100 = 100
Korrekturfaktor fiir Fulganger [ 100 | o0 | 100 | 100 | 080
Komekturfaktor fur Straenbahn [ 100 | 100 | 1o @ 100 @ 100
Korrekturfaktoren - Nachmittag
Korrekturfaktor fiir Lkw - Anteil [ 100 | 100 | 100 1,00 1,00
Komekturfaktor fir Mehrsireifigkeit ' 1,00 ' 1,00 ' 1,00 1,00 1,00
Komekiurfaktor fur Abhiegeradius ' 1,00 ' 0,85 ' 1,00 0,90 0,87
Korrekturfaktor fiir Mischfahrstreifen | 100 | 100 | 100 100 1.00
Komekturfaktor fir FuRganger [ 100 | o0s0 | 180 = 100 = 0g0
Kerrekturfaktor fiir StraBenbahn [ 400 | 100 | o0 100 100
Abminderungsfaktor Morgen [ 100 | o082 | 100 | 090 | 0,69
Abminderungsfaktor Nachmittag [ 100 | 08 | 100 | 090 | 069
Sattigungsbelastung Morgen [Pkw-E/h] 4000 1.360 6.000 1.800 1.250
Sattigungsbelastung Nachmittag [Pkw-E/h] | 4000 | 1380 | 6000 @ 1800 @ 1247
Vorgesehene Umlaufzeit - Morgen [s] Tu=100,0 Tu=100,0 Tu=100,0 Tu=100,0 Tu=100,0
orgesehene Umlaufzeit - Nachmittag [s] | Tu=1000 | Tu=1000 | Tu=1000  Tu=1000  Tu=1000
Anzahl der Perioden pro Stunde [Morgen] | ap | w0 | 30 = 30 360
Anzahl der Perioden pro Stunde [Nachmitiag] | 380 | 380 | 30 360 360
Griinzeit - Morgen [s] Gz=35,0 Gz=35.0 Gz=37.0 Gz=10,0 Gz=25,0
Grilnzeit - Nachmittag [s] Gz=350 Gz=35,0 Gz=37,0 Gz=10,0 Gz=25,0
Leistungsfahigkeit - Margen [Pkw-E/h] 1.400 476 2.220 180 312
Leistungsfanigkeit - Nachmitiag [Pkw-E/n] | 1400 | 418 | 2220 180 312
Verkehrsbelastung - Morgen [Pkw-E/h] | 1185 | s | 1842 249 218
Verkehrsbelastung - Nachmittag [Pkw-E/h] | 1eea | 113 | 1443 198 o277
Sattigungsgrad - Morgen 0,85 0,12 0,83 1,38 0,70
Sattigungsgrad - Nachmittag 1,17 0,24 0,65 1,1 0,89
Riickstauberechnung nach RVS 05.04.32 & HBS 2001 - Morgen
Mittlere Wartezeit [s] - Morgen 321 211 282 7305 353
Zahl der Halte ni [Pkw] 11 1 10 54 4
Zahl der Halte n2 [Pkw] T 1 11 6 5
mittlere Stauldnge [m] 66 6 66 324 30
Dimensionierungsstaulange [m] 78 6 78 42 0
vorhandene Aufstelliange [m] 200 a0 300 80 00
Wahrscheinlichkeit der Uberstauunag bei Rot [%] 0,1% 8.5% 0,1% 0,9% 0,1%
Riickstauberechnung nach RVS 05.04.32 & HBS 2001 - Nachmittag
Mittlere Wartezeit [s] - Nachmittag 3448 21,1 19,8 2914 629
Zahl der Halte ni [Phw] 86 2 7 19 8
Zahl der Halte n2 [Phw] 15 2 [ 5 B
mittlere Stauldnge [m] 516 12 48 114 48
Dimensionierungsstauldange [m] 108 12 60 36 42
vorhandene Aufstelllange [m) 300 a0 300 g0 300
Wahrscheinlichkeit der Uberstauung bei Rot [%] 0,0% B.6% D1% 1.1% 0,1%
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e Die Relation R1G ist in der Nachmittagsspitzenstunde rechnerisch Uiberlastet. Dies ist durch
die Reduktion von drei auf zwei Fahrstreifen im Zuge des geplanten Radweg-Projektes (siehe
Kap. 4.4) bedingt. Auf die Leistungsfahigkeit dieser Relation hat die Linie 12 keine

Auswirkungen.

o Die rechnerische Uberlastung der Relation R3L wihrend der Spitzenstunden ist bereits im

Bestand gegeben, fiir diese Relation ergibt sich durch die Linie 12 keine Veranderung.

e Die Reduktion der Griinzeit der Relation R3G infolge des StraBenbahnfensters im VLSA-
Programm fir die Linie 12 bedingt eine Erhdhung des Sattigungsgrades wahrend der
Morgenspitzenstunde von 0,58 auf 0,83. Eine ausreichende Leistungsfahigkeit ist daher

gegeben.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass in jenen Relationen, in denen die
Implementierung der Linie 12 eine Veranderung der Griinzeiten bedingt, weiterhin eine ausreichende
Leistungsfahigkeit gegeben sein wird. Die rechnerischen Uberlastungen in anderen Relationen sind
entweder durch MaBnahmen anderer Projekte bedingt, die nicht in Zusammenhang mit der Linie 12
stehen oder treten in jenen Relationen auf, die bereits im Bestand liberlastet sind.
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7.13 GROBKOSTENSCHATZUNG

7.13.1Kostenansatze Herstellung Infrastruktur

Die Grobkostenschatzung flr die zu erwartenden Infrastrukturkosten zur Errichtung der Linie 12
erfolgt im Rahmen der Machbarkeitsstudie modulartig, abschnittsweise und auf Laufmeter- bzw.
Stlickbasis. Bedingt durch die noch sehr friihe Projektphase sind grdoBere Unsicherheiten in der
Genauigkeit der Kostenschatzung vorhanden. Der Kostenrahmen ist mit einer Spanne von +/- 40 %
bezogen auf die angegebenen Gesamtkosten anzunehmen.

Die Kostenschatzung erfolgt in sechs Modulen. Die detaillierte Kalkulation der Einheitspreise je Modul
findet sich in Beilage 6. Alle Kosten wurden auf das Jahr 2019 indexiert sowie um 8 % fur Unvorher-
gesehenes erhoht.

Modul 01: freie Strecke [Ifm]

Anhand eines exemplarischen Regelquerschnittes werden die Kosten fir Aufbruch und Neu-
herstellung des StraBenraumes ermittelt und auf einen Laufmeter Querschnitt normiert. Die
Kostenschatzung beinhaltet die Kosten fiir die Herstellung von Fahrbahnen, Gehsteigen, Radwegen,
Grinflachen, Randsteinen, Bodenmarkierungen, Verkehrszeichen, Maoblierungselementen,
Beleuchtung und Bdumen (Fallung und Neupflanzung). Die Kosten fiir die Errichtung des
Gleiskorpers (Wiener Linien) sind in diesem Modul nicht enthalten, diese werden in Modul 06
gesondert ausgewiesen. Als Preisbasis flr die Einzelpositionen dient die Preistabelle der MA 28. Die
Herstellungskosten betragen exkl. MwSt. 4.900 €/Ifm Regelquerschnitt. Fir einzelne Strecken-
abschnitte werden in Kap. 7.13.3 Abminderungen des Laufmeterpreises vorgenommen; beispiels-

weise, wenn der StraBenquerschnitt nur halbseitig neu hergestellt wird.

Modul 02: Einbautenumlegungen [Ifm]

Der Kostenschatzung werden Laufmeterpreise fiir die Umlegung von Einbauten, welche sich direkt
unter dem Gleiskdrper befinden, zugrunde gelegt. Als Preisbasis dient die Preistabelle der MA 28,
die Preise wurden um Zuschlage erhdht. Die Kosten werden nicht hinsichtlich der Rohrdimensionen
differenziert. Die mittleren Kosten fir die Umlegung von Wasserleitungen betragen exkl. MwsSt.
1.800 €/Ifm, fur Mischwasserkanadle exkl. MwSt. 3.000 €/Ifm und fir Gasleitungen exkl. MwsSt.
1.200 €/Ifm.

Modul 03: Kreuzungsplateaus [Stk]

Die Kosten flir Aufbruch und Neuherstellung von Kreuzungsplateaus werden fiir zwei verschiedene

KreuzungsplateaugréBen kalkuliert. Es werden dieselben Leistungspositionen wie in Modul 01
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berticksichtigt, die Kosten flir Gleisbau (Modul 06) und die Errichtung bzw. Adaptierung von VLSA
(Modul 04) sind nicht berilcksichtigt. Die Kosten fiir ein groBes Kreuzungsplateau (Bsp.:
NordbahnstraBe — Taborstrae) betragen exkl. MwSt. 725.000 €/Kreuzung (Modul 03a), die Kosten
fur ein kleines Kreuzungsplateau (Bsp. VorgartenstraBe — JungstraBe) betragen exkl. MwsSt.
188.000 €/Kreuzung (Modul 03b).

Modul 04: VLSA [Stk]
Die Neuerrichtung einer VLSA wird exkl. MwSt. mit 357.000 €/VLSA, die Adaptierung einer VLSA
exkl. MwSt. mit 119.000 €/VLSA kalkuliert.

Modul 05: Platzgestaltung Endhaltestelle [Stk]
Die Herstellung einer attraktiven Platzgestaltung an einer Endhaltestelle der Linie 12 wird anhand
der Endhaltestelle bei der U1-Station VorgartenstraBe mit exkl. MwSt. 474.000 €/Platz kalkuliert.

Modul 06: Gleisbau [Pauschale]

Die Kostenschdtzung fiir den Gleisbau erfolgte durch die Wiener Linien /7/. Die Kosten fiir Aushub,
Planumsherstellung und Neubau der Trasse [Ifm] samt Weichenanlagen und Kreuzungszuschlage
[Stk] wurden je Planausschnitt gem. Kap. 6.3 geschatzt. Je Ausbaustufe wurden Pauschalen fir
Lichtwellenleiter, Haltestellenausriistung, Unterwerke sowie Planungs- und Gutachterkosten
hinzugerechnet. Oberflachenarbeiten auBerhalb des Gleiskorpers (z. B. im Bereich der Haltestellen)
sind im Modul 01 enthalten. Im Bereich des Nordwestbahnhof-Areals wurde von einer
Trassenerrichtung auf einem fertigen Planum ausgegangen. Die Errichtung des Planums in diesem
Abschnitt ist in den Entwicklungskosten des Nordwestbahnhof-Areals enthalten.

7.13.2 Kostenansatze Anschaffung Fahrzeugmaterial

Durch die Errichtung der Linie 12 wird die Anschaffung von zusatzlichen StraBenbahngarnituren
erforderlich. Die Anschaffungskosten fiir dieses zusatzliche Wagenmaterial wurden je Ausbaustufe

und inklusive Wagenreserve seitens der Wiener Linien kalkuliert /7/. Es wurde von der Anschaffung

von StraBenbahngarnituren des Typs ,Flexity" _*

ausgegangen.

* Einzelpreis fur StraRenbahnfahrzeug Typ "Flexity Wien"
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7.13.3 Kostenkalkulation Herstellung Infrastruktur

Auf Basis der in Kap. 7.13.1 dargestellten Kostenansatze wurden nachfolgende Infrastrukturkosten
je Streckenabschnitt flir AUSBAUSTUFE 1 ermittelt (Ldnge der Neubauabschnitte ca. 2,4 km). Die
ausgewiesenen Kosten verstehen sich allesamt exkl. MwsSt.

Die Infrastrukturkosten fiir Ausbaustufe 1 belaufen sich in Summe auf ca. 40,1 Mio. € exkl. MwSt.

Ab- Modul 01 Modul 02 Modul 03 Modul 04 Modul 05 Modul 06
schni | Freie Strecke Einbauten- Kreuzungs- VLSA Endhalte- Gleisbau SUMME
tt umlegung plateau stelle 17117/
C 235 m 235 m G,W,K 1 x klein 2 x adapt. _ € 4.318.100 € 7.305.600
€ 1.151.500 €1.410.000 | €188.000 | € 238.000
p |[: - - 1x adapt. - € 3.177.400 | €3.296.400
€ 119.000
F |2 . 1 x groB L x neu . €7.183.500 | €8.265.500
€725.000 | € 357.000
370 m (W
790 m x 70% m (W) 1 x klein 2 x adapt.
G 710 m (K) - €6.207.600 | € 12.139.300
€ 2.709.700 € 188.000 | € 238.000
€ 2.796.000
285 m x 50% 290 m (K) 2 x klein 2 x adapt. 1x
H € 1.604.500 € 4.260.800
€ 698.300 € 870.000 €376.000 | € 238.000 | € 474.000
keinem Abschnitt zuordenbar® | € 4.872.600 | € 4.872.600
s:::' € 4.559.500 € 5.076.000 € 1.477.000 | €1.190.000 | € 474.000 € 27.363.700 | € 40.140.200

Lin Entwicklungskosten Nordwestbahnhof-Areal abgebildet

2 in Entwicklungskosten Nordbahnhof-Areal abgebildet

3 Pauschalkosten gem. Wiener Linien /7/: Lichtwellenleiter, Haltestellenausriistung Bestands- und
Neubaustrecke, Unterwerke, Planungs- und Gutachterkosten
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Auf Basis der in Kap. 7.13.1 dargestellten Kostenansatze wurden nachfolgende Infrastrukturkosten
je Streckenabschnitt flir AUSBAUSTUFE 2 ermittelt (Lange der Neubauabschnitte ca. 1,4 km). Die

ausgewiesenen Kosten verstehen sich allesamt exkl. MwsSt.

Die Infrastrukturkosten flir Ausbaustufe 2 belaufen sich in Summe auf ca. 21,5 Mio. € exkl. MwSt.

Ab- Modul 01 Modul 02 Modul 03 Modul 04 | Modul 05 Modul 06
schni | Freie Strecke Einbauten- Kreuzungs- VLSA Endhalte- Gleisbau /7/ SUMME
tt umlegung plateau stelle
H 4 285 m x 30% i 2 x klein 2 x adapt. 1x20 % € 2.154.900 €3.282.700
€ 419.000 €376.000 | € 238.000 | € 94.800 T R
395 m (W)
695 m x 50% 695 m (K) 4 x Klein Ix neu
I | 1702 so; o5 m (G € 752.000 | 1%2da0L - €1.678.700 | € 7.507.500
e m (6) : € 476.000
€ 2.898.000
450 m (W) .
660 m x 70% 2 x klein 1x adapt. 1x
J € 2.263.800 325 m (K) € 376.000 € 474.000 € 3.560.480 € 8.697.300
e € 1.785.000 : € 238.000 :
keinem Abschnitt zuordenbar? | € 1.991.200 € 1.991.200
Sll::' € 4.385.600 € 4.683.000 € 1.504.000 | €952.000 | € 568.800 €9.385.280 | € 21.478.700
4 Abbruch Endschleife und Wiederherstellung StraBenoberflachen
con.sens mobilitdtsdesign | Machbarkeitsstudie Linie 12 77




7.13.4 Kostenkalkulation Anschaffung Fahrzeugmaterial

GemaB Kostenschatzung der Wiener Linien /7/ ist fir AUSBAUSTUFE 1 die Anschaffung |||

_’c‘les Typs ,Flexity" erforderlich. Dies entspricht einem Kostenaufwand von
ca. 27,0 Mio. € exkl. MwSt.

Fiir AUSBAUSTUFE 2 ist die Anschaffung [ G c<s 7y0s

«Flexity" erforderlich. Dies entspricht einem Kostenaufwand von ca. 2,7 Mio. € exkl. MwSt.

* Einzelpreis fur StraRenbahnfahrzeug Typ "Flexity Wien"
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7.13.5Kostenkalkulation Zusammenstellung

exkl. MwsSt. inkl. MwSt.
ermittelte Spanne ermittelte Spanne
Kosten +/- 40 % Kosten +/- 40 %
AUSBAU Infrastruktur 40,1 Mio. € 24,1 - 56,1 Mio. € 48,1 Mio. € 28,9 — 67,3 Mio. €
STUFEL | cahrzeugmaterial | 27,0 Mio. € | 16,2—-37,8Mio.€ | 32,4Mio.€ | 19,4 —45,4 Mio. €
AUSBAU Infrastruktur 21,5 Mio. € 12,9 — 34,4 Mio. € 25,8 Mio. € 15,5 - 36,1 Mio. €
Sl Fahrzeugmaterial 2,7 Mio. € 1,6 — 3,8 Mio. € 3,2 Mio. € 1,9 — 4,5 Mio. €
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7.14 OFFENE PUNKTE

Nachfolgende Punkte sind in den weiteren Planungsschritten fiir Ausbaustufe 1 noch zu klaren bzw.

vertieft zu behandeln.

80

Die Errichtung von Ausbaustufe 1 bedingt die Anschaffung von -gtraBenbahngarnituren
(inklusive Wagenreserve). Die Abstellkapazitdten in den Remisen der Wiener Linien sind mit den
Verlangerungen der Linie D (2019) und der Linie O (2020) erschopft. Zusatzliche Abstell-
kapazitaten sind erst mit dem Vollausbau der Remise Kagran (aus derzeitiger Sicht 2028)
verflgbar /7/. Das Erfordernis der Schaffung zusatzlicher Abstellkapazitaten fiir die neuen

Garnituren der Linie 12 ist daher zu priifen. * Einzelpreis fur StraRenbahnfahrzeug Typ "Flexity Wien"

Bei der Trassierung der StraBenbahn sind Kurvenradien von <25 m zu vermeiden (z. B.

Kreuzungsplateau NordbahnstraBe — TaborstraBe).

Eine Abmilderung des Fahrgassenversatzes an der Kreuzung WallensteinstraBe — RauscherstraBe

ist zu prufen.

Verkehrstechnischer Nachweis eines ausreichenden Abstandes der Haltestelle ,Rauscherstraf3e"
in der WallensteinstraBBe von der Kreuzung — zur Gewahrleistung ausreichender Aufstellflachen

von Linksabbiegern aus der DammestraBe hinter haltenden StraBenbahngarnituren.

Diskussion, ob die Zufahrt in das Nordwestbahnhof-Areal zum Zweck der Anlieferung Uber die
Kreuzung NordwestbahnstraBe — WallensteinstraBe ermdglicht werden soll und in welcher Form

diese ausgefiihrt werden kann.

Detaillierte Ausgestaltung des Kreuzungsplateaus NordbahnstraBe — TaborstraBe in Abstimmung
mit den Ergebnissen der Planungsprozesses zur Querschnittsgestaltung NordbahnstraBe.

Art und Richtung der Anbindung der Rebhanngasse an die TaborstraBe.

Untersuchung der Verlagerungseffekte durch den Entfall von Abbiegerelationen an der Kreuzung

NordbahnstraBe — TaborstraBe.

Geplante Baumpflanzungen hinsichtlich der bestehenden Beleuchtungsmasten mit der MA 33

abstimmen.

Detaillierte Ausbildung der Querungsstelle (lichtsignalgeregelter Schutzweg) Uber die

LassallestraBe auf H6he RadingerstraBe samt Radverkehrsfiihrung.

Nachweis der Tragfahigkeit der Decke des U-Bahn-Schachtes in der Lassallestral3e.
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VERWENDETE UNTERLAGEN

Angebotsausweitung und Optimierung Oberflachennetz 2. und 20. Bezirk

Osterreichisches Institut fiir Raumplanung (OIR)
im Auftrag des Magistrats der Stadt Wien, MA 18
Wien, Juni 2017

RVS 05.04.32 Planen von Verkehrslichtsignalanlagen
Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr (FSV)
Wien, Oktober 1998

RVS 03.02.13 Radverkehr
Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr (FSV)
Wien, Februar 2014

RVS 02.03.11 Optimierung des OPNV — Freie Strecke und Haltestellen
Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr (FSV)
Wien, Marz 2019

Lichtraumvorschrift fiir die Wiener StraBenbahn
Wiener Linien
Wien, Dezember 2017

Trassierungsvorschrift fir die Wiener StraBenbahn
Wiener Linien
Wien, Dezember 2017

Wiener Linien
per E-Mail am 12.03.2019
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