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1. Allgemeine Ausgangssituation

Wie im Grazer Gesamtverkehrskonzept — GIVE vorgesehen, stellt der Ausbau des oOffentlichen
Verkehrs eine der wichtigsten verkehrspolitischen Grundsatze der Stadt Graz dar. Neben den
allgemeinen Verbesserungen fir den Offentlichen Verkehr, wie die Verdichtung des
Fahrplanangebotes (TAKTFAHRPLAN) und der Attraktivierung des Busangebotes (Tangential-Busring),
kommt dem Ausbau des Systems StralRenbahn, als Hauptverkehrstrager des 6ffentlichen Verkehrs in
Graz, die groRte Bedeutung zu. Im Dezember 2003 hat der Gemeinderat einstimmig den
Grundsatzbeschluss tiber den StraBenbahnausbau gefasst. Von den fiinf Projekten der Prioritatsstufe
1 sind samtliche fertiggestellt (Verlangerungen der StralRenbahnlinien 4, 5 und 6, Nahverkehrsknoten
Don Bosco und Puntigam). Die Bauarbeiten fir die Nahverkehrsdrehscheibe Graz Hauptbahnhof sind
in vollem Gang und wird der StraRenbahnbetrieb lber die Nahverkehrsdrehscheibe Ende November
2012 aufgenommen. Die Bauarbeiten werden mit der Neuerrichtung der Bahnunterfihrung
Eggenberger StralRe im Oktober 2013 abgeschlossen.

Auch in der vom Gemeinderat beschlossenen Verkehrspolitischen Leitlinie 2020 bekennt sich die
Stadt Graz als StraBenbahnstadt und wird der Ausbau von StraRenbahnlinien als wesentlicher
Bestandteil der Grazer Verkehrspolitik angesehen.

2. Beschlusslage

Seitens der Abteilung flir Verkehrsplanung wurden am 18. Oktober 2006 im Ausschuss fir Stadt-,
Verkehrs- und Griinraumplanung die StraBenbahnprojekte zur 2. Ausbaustufe (Informationsbericht
GZ.: A10/8 - 17481/2006-2) prasentiert. Im Rahmen dieses Ausschusses wurde vereinbart eine
Bewertung (Nutzen-Kosten-Analyse) der 10 zum Teil in Varianten vorliegenden Ausbauprojekte
vornehmen zu lassen.

Diese Untersuchung (erstellt vom Ingenieurbiiro fir Verkehrsplanung Hisler, Ziirich) wurde dem
Ausschuss fiir Stadt-, Verkehrs- und Griinraumplanung am 27. Juni 2007 prasentiert, mit dem
Ergebnis, dass das Projekt StraRenbahnlinie Stidwest (Jakominiplatz — Griesplatz — Don Bosco —
Strassgang) vorbehaltlos fir die Umsetzung empfohlen wurde.



Am 18.10.2007 hat der Gemeinderat einstimmig die Projektgenehmigung fiir die
Trassenfindungsplanung der Projekte ,Stid-West-Linie‘, ,Nord-West-Linie’ und ,Anbindung
Universitat’ Uber 400.000,-- beschlossen (GZ.: A10/BD —32469/2007-1 bzw. A10/8 — 14624/2007-4)
und diesen Betrag mit Beschluss vom 8.5.2008 auf 700.000,-- erh6ht (GZ.: A10/BD —32469/2007-23
bzw. A10/8 — 19419/2007-3).

Unter der Projektkoordination der Stadtbaudirektion wurde eine Arbeitsgruppe, bestehend aus
Mitarbeiterlnnen der Abteilung fiir Verkehrsplanung, der Stadtplanung, der Abteilung fir Griinraum
und Gewadsser, der Graz AG — Verkehrsbetriebe (nunmehr Holding Graz Linien) und des Landes
Steiermark — Fachabteilung 18A eingerichtet. Unterstiitzt von Planungsbiiros wurden die Arbeiten
zur Trassenfindungsplanung im Oktober 2007 aufgenommen und im Dezember 2009 abgeschlossen.

3. Streckenverlauf sowie stadtebauliche und verkehrliche Funktion der Siidwestlinie

Der gesamte Grazer Siiden unterliegt in den letzten und kommenden Jahren einem dynamischen
Veranderungs- und Umformungsprozess. Die Bezirke StraBgang und Wetzelsdorf verfligen einerseits
aufgrund ihrer Lage zwischen Stadtkern und Umlandgemeinden sowie am Rande des Plabutsches
und des Buchkogels tiber hohes Entwicklungspotential, andererseits sind sie jedoch von starken
Verkehrsbelastungen betroffen. Zudem stellt der gesamte Grazer Siiden einen stadtklimatologisch
benachteiligten Bereich mit hoher Nebelhdufigkeit und schlechter Durchliiftung dar. Im Sinne der
Erhaltung der Lebensqualitdt in den Stadtrandbezirken ist daher der Umstieg auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel im Stadtgebiet sowie im Umland dringend zu forcieren.

Durch die StraRenbahnlinie Sidwest werden die genannten AuRenbezirke an das Stadtzentrum
angeschlossen, zusatzlich besteht fiir den bisher benachteiligten Bezirk Gries mit dem Anschluss des
Griesplatzes an das Strallenbahnnetz die Chance einer starken Aufwertung im Bereich Mobilitat und
Qualitat des offentlichen Raums. Da die MalRnahme in einem Bereich mit besonders hoher
Bevolkerungsdichte und hohem Kinder- und Jugendanteil gesetzt wird, sind eine nachhaltige
Beeinflussung des Mobilitdatsverhaltens und eine gute Auslastung zu erwarten. Begleitende Eingriffe
zur Gestaltung und Attraktivierung des offentlichen Raums kdénnten in einem Bereich mit geringer
Freiflachenausstattung einen massiven Beitrag zur Freizeit- und Lebensqualitat leisten.

Mit dem Nahverkehrsknoten Don Bosco besteht bereits eine attraktive Anbindung an das regionale
und Uberregionale Schienennetz im Grazer Westen; die nunmehr geplante Verkniipfung mit einer
StraBenbahnlinie wird nicht zuletzt die Akzeptanz der S-Bahn weiter steigern.

In den Bezirken Wetzelsdorf und StralRgang stehen zurzeit ca. 160 ha Baulandreserven
unterschiedlicher Dichten und Widmungskategorien zur Verfligung. Die Ausnutzbarkeit derselben
sowie weitere mogliche Baulandausweisungen werden nicht zuletzt von der Qualitdt der
vorhandenen OV-Anbindung bzw. des attraktiven Angebots zum Umstieg auf den Umweltverbund
(OV, Rad, FuRginger) abhangen.

Die Sudwestlinie verlauft vom Jakominiplatz iber Radetzkybriicke, Griesplatz und Lazarettgasse zum
Gurtelturmplatz, von dort weiter iber die Karntnerstralle, den Nahverkehrsknoten Don Bosco, die
Wetzeldorfer Stralle zur Endschleife des 1. Bauabschnitt am Areal der Hummelkaserne. Zusatzlich
wird ein Ast lber die Elisabethinergasse zur Annenstralle geflihrt. Ein 2. Bauabschnitt sieht die
Weiterflihrung Uber die RoseggerstraBe und die GKB Haltestelle Wetzelsdorf in die StraBganger
StralRe zur Wendeschleife Grottenhofstralie vor.

Die Slidwestlinie verbindet damit den bevdlkerungsreichen Ortsteil Wetzelsdorf iber den Griesplatz
mit dem Jakominiplatz. Der zweite Streckenast Uber die Elisabethinergasse dient als
Entlastungsstrecke fir die Herrengasse.



Im innerstadtischen Teil - Jakominiplatz bis Kreuzung Girtelturm - ist die Stadt bereits fertig gebaut,
der vorhandene Raum ist vorgegeben — es kann lediglich die Aufteilung unter den unterschiedlichen
Nutzergruppen gedndert werden. Der Gestaltungsspielraum ist gering; die Eingriffe werden sich vor
allem in der geanderten Nutzung — weniger MIV, weniger Parkplatze - zeigen. Dennoch bestehen bei
einem aktiven Bekenntnis zur Foérderung der sanften Mobilitat groe Chancen zur Aufwertung des
offentlichen Raums (z.B. im Bereich RadetzkystraRe, Griesplatz oder im Bereich Roésselmiihlgasse)
und einer Umverteilung der vorhandenen Flachen im Sinne des Umweltverbunds und der
FuBgadngerinnen/Bewohnerlnnen.

Eine strategische Bedeutung bekommt der Nahverkehrsknoten Don Bosco. Dort laufen die S-Bahn
Linien Sid und Std-Ost zusammen und werden Uber die Straflenbahn mit allen wichtigen Knoten der
Innenstadt verbunden. Dadurch entsteht neben dem Hauptbahnhof ein zweiter hochwertig
erschlossener Nahverkehrspol in Graz.

Ab dem Nahverkehrsknoten Don Bosco bis StralRganger StraRe fiihrt die Trasse durch bestehende
Wohngebiete, die groRteils durch Einfamilienhausstrukturen gepragt sind, und wichtige
Entwicklungsgebiete der Stadt Graz. Das Areal Graz Reininghaus und die Hummelkaserne werden
durch die Sidwestlinie sowohl an den Nahverkehrsknoten Don Bosco und damit an das regionale
und Uberregionale Schienennetz als auch an das Grazer StraBenbahnnetz und damit an das gesamte
Stadtgebiet angebunden. Fir den hier geplanten neuen Stadtteil sind mit dem Bau der Stralenbahn
die Rahmenbedingungen fiir einen Modal Split zugunsten des Umweltverbunds gegeben.

Im Bereich der StraRganger StralRe schlieRlich verlauft die SW-Linie auf einer HaupteinfahrtsstraRe
der Stadt Graz. Die Gebaudestruktur in diesem Bereich ist heterogen; verdichtete Formen wechseln
mit adlteren Einfamilienhausgebieten sowie Reihenhausanlagen und verdichtetem Flachbau neueren
Datums. Westlich der StralRganger StralRe bestehen eine Vielzahl von Baulandreserven. Aufgrund der
Lage am FuBe des Plabutsches und des Naherholungsgebietes Buchkogel ist dieser Teil der Stadt in
den letzten Jahren ein beliebter Wohnstandort geworden. Eine Anbindung an das Grazer
StraBenbahnnetz wird zu einer weiteren Aufwertung fiihren.

Unter Beriicksichtigung der zukinftigen Siedlungsentwicklungen (u.a. Reininghausgriinde) werden in
Abhangigkeit des Betriebskonzeptes zwischen 14.000 und 19.000 zusatzliche Fahrgaste gegeniiber
heute erwartet (vgl. dazu die von GVS und BIM im Auftrag der Graz AG Verkehrsbetriebe erstellte
Untersuchung ,Potentialabschatzung StraRenbahn’ aus Oktober 2009).

Stadtebaulich sollte es langfristig Ziel sein, die StraBenbahn bis zum Ortszentrum Strallgang zu
fihren. Eine Aufwertung der alten Ortskerne und damit eine Starkung der Identitdt in den
AuRenbezirken und der Idee der ,Stadt der kurzen Wege“, wie im 3.0 Stadtentwicklungskonzept als
Zielsetzung formuliert, kénnen jedoch nur in Verbindung mit einer sichergestellten Mobilitat fiir Alle
erfolgen. Dies ware durch die Anbindung an das Grazer StralRenbahnnetz optimal erfillt.

Im Zuge der Planung der StralRenbahnlinie Stidwest soll auch danach getrachtet werden, parallel zur
Trasse Radfahrmaoglichkeiten zu schaffen. Ebenso ist aus gestalterischer und stadtbildplanerischer
Sicht besonderes Augenmerk auf die Ausgestaltung der Fahrleitung und Mastezu legen.



4. Alternative Linienfithrungen
Fiir einzelne Teilabschnitte wurden auch alternative Linienfihrungen untersucht, jedoch aus den
nachfolgend angefiihrten Griinden nicht weiterverfolgt:

4.1 Griesplatz — KarlauerstraBBe — City-Park — Hohenstauffengasse — Don Bosco

Diese Linienfiihrung weist eine geringe Bewohnerdichte entlang der KarlauerstraBe auf und
ermoglicht keine Anbindung der Wohngebiete Lazarettgiirtel und des BRG Oversee. Zudem ist der
Trassenabschnitt Karlauer Strale zur Hohenstauffengasse durch Objekte an der Karlauer Stralle
verbaut und es waren umfangreiche Eingriffe am Gelande ,City-Park’ erforderlich.

4.2 Giirtelturmplatz — Lazarettgiirtel — City-Park — Hohenstauffengasse — Don Bosco

Diese alternative Trassenfiihrung wurde in mehreren Varianten untersucht. Dabei standen jeweils
oberirdische (plangleiche) Querungen des Girtels als auch Unterfiihrungen unter dem Gurtel zur
Diskussion.

Es zeigte sich, dass die Fihrung entlang des Gurtels sowohl bei plangleicher Querung als auch bei
einer Unterfiihrung, mit der bestehenden Bausubstanz ,Llazarettkaserne” bzw. dem giiltigen
Bebauungsplan Citypark, der eine festgelegte Grenzlinie entlang des Giirtels vorgibt, in Konflikt gerat,
da eine Verbreiterung des StraRenraumes Girtel erforderlich ware.

Eine Unterfiihrung unter dem Gurtel wirde aufgrund der erforderlichen Rampenlangen bei beiden
Streckenvarianten gravierende Eingriffe in die Bausubstanz erfordern (etwa Teilabbriiche von
Hauserfronten in der Lazarettgasse) und nicht bzw. schwer I6sbare Konflikte mit den Zufahrten zu
bestehenden Objekten hervorrufen.

Im Zuge der Einreichplanung wird diese Streckenfiihrung nochmals einer detaillierten Uberpriifung
unterzogen.

4.3 Don Bosco — Am Lindenkreuz — Rosegger-Stralie

Eine Trassierung auf der Ostseite der Karntner StraBe wirde umfangreiche Grund- und
Objekteinlosen mit sich bringen bzw. misste die Einbindung beim Lindenkreuz in die Rosegger StraRe
mit groBRem technischen und finanziellen Aufwand unterirdisch erfolgen, um die Leistungsfahigkeit
dieses Kreuzungsbereiches sicherstellen zu kénnen

Eine Trassierung auf der Westseite der Karntner StraBe wiirde durch die schleifende Querung der
StralRenbahn eine gravierende Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit der Karntner StraRe bedeuten
— was auf grundsatzliche Ablehnung der Landesstrallenverwaltung stofft — und zudem umfangreiche
Grund- und Objekteinlésen mit sich bringen.

Auch ware eine unmittelbare Anbindung der Reininghaus-Griinde durch eine solche Trassenfiihrung
nicht moglich.

4.4 Don Bosco — Wetzelsdorfer StraRBe — StraRganger Strafle

Es ist auf Grund der Tatsache, dass es sich bei der Wetzelsdorfer StraBe um eine lUbergeordnete
Landesstralle handelt, eine durchgehende eigene Trasse fir die StraRenbahn erforderlich. Im
Abschnitt westlich der Gallmayergasse bestehen beengte StraRenverhaltnisse und wirde eine eigene
Trassenflihrung zahlreiche Grundeinlésungen notwendig machen. Zudem gibt es keine unmittelbare
Anbindung der Hummelkaserne und an die GKB bzw. miiRte, um eine solche zu erreichen, die GKB
Haltestelle Wetzelsdorf nach Norden verlegt werden.



5. Generelle verkehrliche Auswirkungen der Siidwestlinie

Durch die geplante StraRenbahnlinie Stiid-West ist in der Grazer Innenstadt eine massive Anderungen
der Verkehrsorganisation notwendig. Die StraRenbahntrasse bendtigt Platz, der derzeit vorrangig
dem KFZ-Verkehr zur Verfligung steht.

Deshalb wurde parallel zur Trassenplanung auch ein Konzept fiir eine neue Verkehrsorganisation
bzw. fir ein neues Verkehrsmanagement fiir den Bereich Innenstadt Siid-West erarbeitet. Dieses
Konzept reicht in der Betrachtung der Auswirkungen von der Innenstadt (Bereich Jakominiplatz) bis
zum Girtelturm, da in diesem Abschnitt die Leistungsfahigkeit fir den KFZ-Verkehr deutlich
verringert wird

Der Entwurf der Strallenbahntrasse sieht folgende verkehrstechnisch relevanten Punkte vor: In der
Radetzkystralle von der Neutorgasse bis zum Marburger Kai wird die StraRenbahn auf einer
getrennte Gleistrasse im Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Damit steht dem KFZ-Verkehr statt derzeit 2
nur mehr 1 Fahrstreifen zur Verfligung. Auch auf der Radetzkybriicke und in der Briickenkopfgasse
fahrt die StralRenbahn auf einer getrennten Gleistrasse. Dem KFZ-Verkehr verbleiben auf der Briicke
2 Fahrstreifen, die Briickenkopfgasse ist nur mehr fir Anrainer befahrbar. In der Résselmihlgasse
fahrt die Straenbahn stadteinwarts im Mischverkehr, stadtauswarts auf eigener Trasse. In der
Lazarettgasse wird die StraRenbahn ebenfalls auf einer eigenen Gleistrasse in beiden Fahrtrichtungen
gefiihrt. Damit steht dem KFZ-Verkehr auch hier statt derzeit 2 nur mehr 1 Fahrstreifen zur
Verfligung. Auch in der Elisabethinergasse kommt es zu Einschrankungen des KFZ-Verkehrs. Ab der
Girtelturmkreuzung kommt es zu keinen Anderungen beim KFZ-Verkehr.

Die Grundlage fiir die Ermittlung der Auswirkungen war ein Prognosezustand 2015, der unter
anderem auch die Umsetzung des Verkehrskonzepts Annenstrale (Einbahnflihrung stadteinwarts),
die Realisierung des Verkehrskonzeptes Glrtelturm, das Einkaufszentrum ECE (zum
Bearbeitungszeitpunkt Winter 2008/2009 mufte von einer Realisierung ausgegangen werden) und
eine Trendentwicklung mit leichter weiterer Zunahme des KFZ-Verkehrs enthalt.

Es wurden mehrere Planfille der Verkehrsorganisation untersucht, wobei die Ergebnisse der
Modellrechnung — unter Zugrundelegung einer starken Verringerung der KFZ-Leistungsfahigkeit
zwischen Radetzkyspitz und Giirtelturmkreuzung und dem Offnen einer Umfahrungsméglichkeit der
Briickenkopfgasse liber den StraRenzug Grieskai — Zweiglgasse mit einem Rechtsabbiegegebot in den
Griesplatz - wie folgt zusammengefat werden koénnen: Im Abschnitt Radetzkyspitz bis
Glrtelturmkreuzung ist eine starke Abnahmen der KFZ-Verkehrsbelastungen zu erwarten. Dadurch
entstehen sehr starke Verlagerungen des KFZ-Verkehrs auf andere Strafen, z.B.: eine starke
Zunahme der auf dem StraRenzug Neutorgasse — Tegetthoffbriicke — Belgiergasse — Vorbeckgasse —
Roseggerhaus mit +14% bis +21%. Auch der Kaiser Franz Josef Kai wird durch zusatzlichen KFZ-
Verkehr belastet (ca. +9%). Eine starke Zunahme um ca. 33% ist in der Zweiglgasse und auch am
Grieskai sudlich der Radetzkybriicke mit bis zu 50% zu erwarten. Deutliche Mehrbelastungen
entstehen auch in der Keplerstrale, am Schoénaugirtel und am Eggenberger Girtel. Dies ist eine
Folge der Verringerung der Leistungsfahigkeit in der Innenstadt, der Verkehr wird tendenziell nach
aussen verdrangt. Durch die Einschrankungen in der Elisabethinergasse erhéht sich auch das
Verkehrsaufkommen in der Idlhofgasse (ca. +25%).

Grundsatzlich zeigen die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung, dass es fiir die Siid-West-Linie mit
ihren starken Einschrankungen der KFZ-Leistungsfahigkeit Varianten der Verkehrsorganisation in der
Innenstadt gibt, die aus heutiger Sicht funktionsfahig sind. Es bestehen natirlich einige im Detail zu
klarende Fragen, z.B. die Verkehrslosung in der Briickenkopfgasse, die genaue Regelung an der
Kreuzung Rosselmiihlgasse — Elisabethinergasse — Lazarettgasse — Josef Huber Gasse sowie die
detaillierte Losung fir die Kreuzung Zweiglgasse — Griesplatz, die die Auswirkungen noch im Detail
beeinflussen kénnen. Dies wird Aufgabe der Einreichplanung sein. Im Rahmen der
Trassenfindungsplanung konnte die grundsatzliche Machbarkeit nachgewiesen werden.



6. Detailaspekte der Streckenfiihrung und —beurteilung — Bauabschnitt 1

Wie bereits ausgefihrt, verlauft die Stidwestlinie vom Jakominiplatz Giber Radetzkybriicke, Griesplatz
und Lazarettgasse zum Glrtelturmplatz, von dort weiter (iber die KéarntnerstraRe, den
Nahverkehrsknoten Don Bosco, die Wetzeldorfer Stralle Uber das Areal der Hummelkaserne in die
Roseggerstralle und anschlieBend in die StralRganger StralRe bis Hohe Grottenhofstralle. Zusatzlich
wird ein Ast Uber die Elisabethinergasse zur Annenstralie gefiihrt.

Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich lediglich auf den 1. Bauabschnitt, der die
Entlastungstrecke Elisabethinergasse beinhaltet und mit einer Haltestelle bzw. Wendeschleife auf
dem Areal der Hummelkaserne endet. Der Streckenverlauf sowie die malRgeblichen Querschnitte
sind der Beilage zu entnehmen.

6.1 Streckenfiihrung in der Radetzkystrafle im Abschnitt Jakominiplatz — Wielandgasse
Grundsatzlich wird — nicht zuletzt aus 6konomischen Griinden — die bestehende Gleislage
beibehalten. Damit kann die StraBenbahn im bestehenden StraBenraum untergebracht werden. Die
Haltestelle stadtauswarts wird — wie im Bestand fiir Busse — vor dem Kreuzungsbereich mit der
Wielandgasse situiert, jedoch als Doppelhaltestelle mit einer Lange von 80,0 m ausgebildet.

Der Erhalt der bestehenden Bdume im StralRenraum ist neben gestalterischen Aspekten (ein
moglicher Entfall der Parkpldtze wiirde die Moglichkeit einer stadtebaulichen Aufwertung als
FulRgangerzone o0.3. bieten) in diesem dichten innerstadtischen Gebiet ein wichtiger Beitrag zum
positiven Kleinklima.

Betrachtet wurde auch eine Situierung der stadtauswarts fihrenden Haltestelle in nérdlicher
Randlage nach der Kreuzung mit der Neutorgasse. Die Querung der Strallenbahn im
Kreuzungsbereich wiirde jedoch eine massive Einschrankung der Leistungsfahigkeit der Kreuzung
bedeuten.

6.2 Streckenfiihrung in der Radetzkystralle im Abschnitt Wielandgasse - Grieskai

Derzeit weist der StraRenraum neben einer stadteinwarts fliihrenden Busspur auf der Slidseite zwei
KFZ-Spuren, 1 Parkspur im Norden sowie auf jeder Seite einen Gehsteig aus. Insbesondere der
stdliche Gehsteig ist mit einer Breite zwischen 2,36 bis 1,70 m sehr schmal.

Da die StraBenbahn einen eigenen Gleiskorper in beiden Richtungen bendtigt (ein Mischverkehr ist in
diesem Abschnitt auf Grund der hohen Verkehrsbelastung im Hinblick auf die Betriebs- und
Fahrplansicherheit im Widerspruch zu § 15, Abs. 5 StraRenbahnverordnung und daher nicht moglich),
muss eine KFZ-Spur hinkinftig entfallen. Die Gleistrasse wird im Siden angeordnet, wobei
gleichzeitig auch der dortige Gehsteig um rund 0,80 m verbreitert werden kann. Letzteres wird auch
durch die Situierung der dortigen Stadteinwarts-Haltestelle, die westlich der PestalozzistraBe vor
dem Bezirksgericht als Doppelhaltestelle ausgebildet wird, notwendig. Die Parkspur auf der
Nordseite kann teilweise aufrecht erhalten werden.

Gegen Westen (auf Hohe Haus Nr. 31) verengt sich die Radetzkystrafle und muss auf eine Ldnge von
ca. 10 Metern der nordliche Gehsteig auf 1,50 Meter eingeengt werden.

Mit der Parkanlage im Bereich des Gorbachplatzes steht ein weiteres Potential zur gestalterischen
Aufwertung zur Verfligung. Durch die Trassenfihrung ist ein geringer Eingriff unvermeidlich, welcher
jedoch als Anlass zu einer umfassenden Aufwertung betrachtet werden kénnte.

Auf der Radetzkybriicke wird die StraBenbahn siidseitig auf eigenem Gleiskorper weitergefiihrt, eine
KFZ-Spur entfallt.

6.3 Streckenfiihrung in der Briickenkopfgasse

Die Briickenkopfgasse weist bei dem unter Denkmalschutz stehenden Haus Nr. 2 ihre engste Stelle
auf. Der Querschnitt betragt lediglich 11,58 m, die beiden Gehsteige sind lediglich rund 1,70 m breit,
zwei der drei nach Westen filhrenden KFZ-Spuren haben eine Breite von nur knapp tber 2,50 m.
Auch hier wiirde ein Mischverkehr auf Grund der derzeit hohen Verkehrsbelastung im Hinblick auf
die Betriebs- und Fahrplansicherheit den gesetzlichen Bestimmungen der StraRenbahnverordnung
nicht entsprechen. Der KFZ-Verkehr kann damit nur mehr beschrankt als Zufahrt zu den dortigen
Liegenschaften abgewickelt werden. Auch eine seinerzeit angedachte Arkadenlosung fir



Fugangerinnen wirde lediglich eine Restbreite von 2,28 m ergeben, die fiir eine KFZ-Spur
ungeeignet ist.

Vorgeschlagen wird daher ein gemischter Geh-/Radweg auf der Siudseite, ein 6,50 m breiter
StralRenraum fir die StraBenbahn bzw. in Richtung Westen gemeinsam fiir den Anrainerlnnenverkehr
sowie ein 2,0 m breiter Gehsteig auf der Nordseite.

Am Ende der Briickenkopfgasse vor der Einbindung in den Griesplatz sollen die beiden Haltestellen
situiert werden. Die Anlage der Haltestelle stadtauswarts wie im Bestand fiir die Busse am Griesplatz
ist auf Grund heutiger Kriterien (Doppelhaltestelle mit 80 m in der Geraden) nicht mehr méglich.
Durch eine Vielzahl an MaBnahmen wurde das umliegende Gebiet in den letzten Jahren massiv
attraktiviert. So wurden der Nikolaiplatz und daran anschlieRende fulllaufige Verbindungen in der
Griesgasse, der Nikolaigasse und dem Entenplatz beispielsweise durch das Griinderlnnenzentrum
oder den Um- und Zubau des Konservatoriums massiv belebt. Durch eine Reduktion des MIV in der
Briickenkopfgasse kdnnte sich diese Belebung nach Siiden fortsetzen.

Wie bereits in Pkt. 5. dargestellt, wird die angefiihrte Verkehrslosung im Zuge der Einreichplanung
nochmals detailliert untersucht bzw. hinsichtlich der Méglichkeit einer Mischverkehrslésung geprft.

6.4 Streckenfiihrung Griesplatz und Résselmiihlgasse bis Dreihackengasse

Die Anbindung des Griesplatzes an das StraRenbahnnetz stellt stadtebaulich ein wichtiges Signal dar.
Damit einher geht die Aufwertung des o6ffentlichen Raums in diesem an sich traditionell eher
benachteiligten Stadtbezirk. Die bessere Erreichbarkeit des Griesplatzes ist auch die Chance zu einer
Umgestaltung des gesamten Platzes im Sinne einer hoheren Nutzbarkeit fir Freizeit und Aufenthalt,
muss jedoch als gesondertes Projekt gesehen werden.

Die Gleise in der Rosselmihlgasse werden auf der Sidseite verlegt und StraBenbahn bzw. Bus
verkehren stadteinwarts im Mischverkehr bzw. stadtauswarts auf separater Trasse. Der IV wird auf
einem eigenen Fahrstreifen in Richtung Westen gefiihrt. Die nordseitigen Ladezonen und Parkplatze
bleiben erhalten.

6.5 Streckenfiihrung Rosselmiihlgasse ab Dreihackengasse und Bereich Résselmiihlpark

Ab der Dreihackengasse werden die Gleise mittig verlegt und die StraBenbahn verkehrt in beiden
Richtungen auf separater Trasse. Der IV wird auf je einem eigenen Fahrstreifen in beiden Richtungen
gefuhrt. Die nordseitigen Langsstellplatze (Ladezonen, Parkplatze) entfallen.

In Richtung Zentrum erhalt die StraBenbahn eine Doppelhaltestelle, welche als Haltestelleninsel
ausgefihrt wird. Dadurch erfahrt der StraBenraum eine Verbreiterung und sind Bereiche der
dortigen Parkanlage (Résselmihlpark) betroffen.

Freiraumausstattung und Offentlicher Verkehr stellen Beide wichtige Faktoren von Lebensqualitit in
Stadten dar. In der vorliegenden Trassenplanung bleibt vorerst ungel6st, wie beide Qualitaten in
diesem Abschnitt nachhaltig gesichert werden kénnen. Es wird daher im Zuge der Einreichplanung
versucht werden missen, eine entsprechende Lésung — allenfalls auch durch die Schaffung von
Ausgleichsflachen — zu finden.

Im Kreuzungsbereich Elisabethinergasse, Rosselmiihlgasse, Oeverseegasse, Lazarettgasse und Josef-
Huber-Gasse (Kreuzung ,Rosselmihlpark”) erfolgt die Verzweigung der Teilstrecken vom/zum
Griesplatz in/aus Richtung Elisabethinergasse — Roseggerhaus bzw. Lazarettgasse — Don Bosco mittels
eines Gleisdreieckes.

Die Haltestellen werden wegen der verschiedenen moéglichen Linienkombinationen jeweils nach der
Kreuzung angeordnet, um dem einsteigenden Fahrgast in eine bestimmte Fahrtrichtung immer die
gleiche Abfahrtshaltestelle gewahrleisten zu kdnnen. Losungen mit Haltestellen vor der Kreuzung
wirden an diesem Knoten immer zwei verschiedene Abfahrtshaltestellen fiir eine bestimmte
Fahrtrichtung ergeben. Erfahrungen aus anderen Stadten zeigen, dass solche Losungen an dermallen
stark frequentierten Punkten nicht nur duBerst fahrgastunfreundlich sind, sondern auch aufgrund
spontan und ungeregelt zu anderen Haltestellen eilender Fahrgaste ein besonders hohes
Verkehrssicherheitsrisiko darstellen.

Aufgrund der durch die StraBenbahn-Filhrung notwendigen Gleiskonfiguration, der
verkehrstechnischen Erfordernisse in Bezug auf sichere und moglichst leistungsfahige



Signalsteuerung ist auch eine Umorganisation der Verkehrsfiihrung in der Elisabethinergasse
(Einbahn zwischen Ro&sselmiihlgasse und Ungergasse in Richtung Norden) erforderlich. Die
Kreuzungskonfiguration ist dabei eng gekoppelt mit der Querschnittsgestaltung in den Zufahrten
Rosselmihlgasse, Lazarettgasse und Elisabethinergasse.

6.6 Streckenfiihrung Lazarettgasse

Der Verkehr in der Lazarettgasse wird derzeit als Einbahn stadteinwarts geflihrt, mit 2 KFZ-Spuren,
und einer Busspur. Die Gehsteigbreiten bewegen sich bei rund 1,80 m und auf der Nordwestseite
befindet sich ein Parkstreifen.

Zwischen Josef-Huber-Gasse und Lissagasse werden die Gleise auf der Nordwestseite verlegt. Der IV
wird auf einem eigenen Fahrstreifen in Richtung Griesplatz gefiihrt. Da ein Mischverkehr fir die
StralRenbahn stadteinwadrts auf Grund der derzeit hohen Verkehrsbelastung im Hinblick auf die
Betriebs- und Fahrplansicherheit ausgeschlossen werden muss, entfallen die Parkspur und eine KFZ-
Spur. Fir den Ladeverkehr besteht die Mdoglichkeit kurzer Haltevorgange auf dem rechten
Fahrstreifen, indem der IV auf die parallele Stadteinwartstrasse der StralRenbahn ausweicht. Dies
wird insbesondere auRerhalb der Spitzenzeiten moglich sein.

Etwa 60m Ostlich der Kreuzung Lissagasse erfolgt ein signalgeregelter Wechsel des stadteinwarts
flihrenden Gleises von der aus Richtung Girtel vorliegenden Seitenlage in die Mittellage. Zwischen
Lissagasse und Gdlrtelturm verlaufen die Gleise somit in seitlicher Randlage und werden die
Haltestellen analog den derzeitigen Bushaltestellen situiert. Die Anordnung der Haltestelle wurde
bewuRt 6stlich des Gurtels gewahlt, um eine gute Erreichbarkeit fiir das Oeversee - Gymnasium, den
dortigen Park und das umliegende dichte Wohngebiet zu gewahrleisten.

6.7 Bereich KarntnerstraRe

Die vorliegende Trasenfindungsplanung sieht eine niveaugleiche Querung des Girtels und
Weiterflihrung in der Karntner StraBe in sidlicher Randlage vor. Die Gleise werden auf der
Sudostseite verlegt und StraBenbahn bzw. Bus verkehren in beiden Richtungen auf separater Trasse.
Der IV wird — wie im Bestand — pro Richtung auf je zwei Fahrstreifen gefiihrt. Parallel mit der OV-
Trasse wird ein durchgehender Radweg (kombiniert mit dem sidseitigen Gehweg) im Abschnitt
»Jugend am Werk” bis Girtel miterrichtet.

Die StraBenbahntrasse schwenkt im Bereich der Robinson-Kreuzung in die bestehende Bustrasse des
Nahverkehrsknotens Don Bosco ein und folgt dieser bis zur 60 m langen gemeinsamen Haltestelle fiir
StraRenbahn und Bus unter dem Tragwerk der OBB.

6.8 Streckenfiihrung Don Bosco — Wetzelsdorfer StralRe — Wendeschleife Hummelkaserne Nord
Die Trasse wird anschlieRBend in Richtung Wetzelsdorfer StraRe geleitet. Da die vorhandene Steigung
der Wetzelsdorfer StraBe mit Gber 6,0% nicht fiir die Straenbahn geeignet ist (maximal zuldssige
Steigung 4%), quert die StraBenbahntrasse unterirdisch den Kreuzungsbereich Wetzelsdorfer StraRe -
StdbahnstralRe und taucht anschlieBend parallel zur Wetzelsdorfer StraRe (iber eine Rampe wieder
auf, bis sie sich vor der Kreuzung mit der Alten Poststralle auf gleichem Niveau mit der StraRe
befindet.

Nach Uberquerung der Alten PoststraRe sind beidseitig Haltstellen geplant. Der Haltestellenbereich
ist vom Individualverkehr durch einen Grinstreifen mit Baumen getrennt. Die StraBenbahntrasse
flihrt nordlich der Wetzelsdorfer StraRe auf eigener Tarsse Richtung Westen, wobei parallel dazu
auch ein Geh- und Radweg vorgesehen ist.

Die bestehende Allee im Bereich der Wetzelsdorfer Strae westlich der Alten Poststralle bleibt
erhalten, der fiir die StraBenbahn erforderliche Raum wird nérdlich der Baumreihe aufgebaut, womit
auch eine natirliche Gliederung des Verkehrsraums erfolgt. Die WetzeldorferstraRe selbst bleibt in
diesem Abschnitt im Bestand bestehen.

Fiir die nordlich angrenzenden vorwiegend unbebauten Grundstiicke des Areals Reininghaus
bedeutet dies, dass Zu- und Abfahrten iber die OV-Trasse nur in begrenzter Anzahl und unter
Einhaltung bestimmter Rahmenbedingungen méglich sind.



Nach dem Autohaus Denzel verschwenkt die Trasse signalgeregelt in einem groRen Linksbogen in
Richtung Zeugamtsweg und der angrenzenden Hummelkaserne. Auf dem Gelande der
Hummelkaserne wird eine Wendeschleife errichtet, die fir den 1. Bauabschnitt der Sid-West-Linie
als Endwendeschleife genutzt wird, spater noch als Betriebswende verwendet werden kann. Nordlich
davon ist eine Haltestelle mit einer Vorsortierung vorgesehen. Eines der beiden Unterwerke, die fir
den Streckenabschnitt Don Bosco bis GrottenhofstraRe notwendig sind, wird im Bereich der
Wendeschleife situiert werden.

6.9 Streckenfiihrung Elisabethinergasse

Wie bereits ausgefiihrt, wird der Streckenast in der Elisabethinergasse zur Entlastungsstrecke fiir die
Herrengasse. Die Gleise verlaufen bis zur Kernstockgasse in Mittellage und die StraBenbahn verkehrt
im Mischverkehr. Zwischen Rdsselmiihlgasse und Ungergasse ist eine Einbahn nach Norden
vorgesehen. Fir die getrennte Anlage der Doppelhaltestelle Résselmiihlpark in Richtung Norden ist
partiell eine leichte Auskragung des Gehsteigbereiches auf den Mihlgang erforderlich. Die
Einbindung der StraRenbahn in den Mischverkehr erfolgt signalgeregelt.

Die Fallung der im Einmiindungsbereich Résselmiihlgasse — Elisabethinergasse stehenden Baume ist
unvermeidbar. Die Verschwenkung der Stralenbahntrasse in diesem Bereich ermdglicht jedoch die
Anordnung einer Griinflache am Miihlgang und damit auch Ersatzpflanzungen.

Der Mihlgang ist einer der wenigen nicht Uberdeckten Wasserlaufe in der Stadt Graz und wird als
natlirliches Gewasser gefiihrt, welche generell einen erhéhten Schutz geniefen. Der Miihlgang ist
insbesondere wegen der Erlebbarkeit als flieRendes Gewdsser (Gerauschkulisse, visueller Eindruck)
sowie wegen seiner stadtklimatischen Funktionen (Kihleffekt) fiir die stadtische Freiraumqualitat
von Bedeutung. Die Planung sieht vor, dass der Miihlgang im Abschnitt Résselmiihlgasse bis
Kernstockgasse offen und somit fiir den Freiraum erlebbar bleibt.

Der Gehweg entlang des Miihlganges zwischen der Prankergasse und der Kernstockgasse entfallt
zugunsten eines breiteren Gehsteiges an der Westseite entlang der ,Elisabethinen”. Als Ersatzroute
auf der Ostseite dient der StraBenraum 6stlich des Miihlganges.

An der Kreuzung Kernstockgasse schwenkt die Trasse auf den Mihlgang, der ab hier bis zum
Roseggerhaus lberbaut werden muss. Damit rickt der Stralenbereich unmittelbar an die ostseitige
Bebauung heran. Unter Beriicksichtigung einer Freibordhdhe von zumindest 0,50m und der Starke
des briickenartigen Fahrbahn-Tragwerkes der Strallenbahn ergibt sich zudem eine Anhebung der
Fahrbahn, was zu einer zusatzlichen Beeintrachtigung der angrenzenden Gebaude fihrt.

Um die Zuganglichkeit der Hauszugdnge auf Bestandsniveau zu halten, bleiben die Gehsteige auf
Bestandsniveau und ergibt sich ein Niveausprung zur hoherliegenden Fahrbahn. Der
FuRgangerinnenlibergang Krankenhaus Elisabethinen wird nach Norden verschoben.

In der Kreuzungszufahrt Roseggerhaus erlaubt der StraRenraum nur die Anordnung eines KFZ-
Fahrstreifens

nach Norden und eines Radfahrstreifens Richtung Siden. Somit besteht auch im Abschnitt
Kernstockgasse bis Roseggerhaus eine Einbahn ausgenommen Radfahrerinnen in Richtung Norden.



7. Tabellarische Zusammenstellung der MaRRnahmen bzw. Auswirkungen des 1. Bauabschnitts

zwischen

Jakominiplatz und Giirtelturmkreuzung

Bereich / Aspekt Verkehrsfiihrung KFZ Stellplatze Radverkehr Gehwege Griinflachen Grundbedarf,
Objektablosen
Innere keine im wesentlichen Fihrung in im wesentlichen keine keiner
RadetzkystraRe Anderungen zum keine Richtung keine Anderungen zum
Bestand Anderungen Westen Anderungen Bestand
zum Bestand gemeinsam zum Bestand
auf dem
OVFahrstreifen
AuRere IV verlauft auf im wesentlichen keine teilweise keine keiner
RadetzkystraRe einem statt zwei keine Anderungen Verbreiterung Anderungen zum
Fahrstreifen Anderungen zum Bestand der Gehsteige Bestand
zum Bestand
Radetzkybriicke IV verlauft auf - keine im wesentlichen - keiner
zwei statt drei Anderungen keine
Fahrstreifen zum Bestand Anderungen
zum Bestand
Briickenkopfgasse Nur  mehr  fir | Entfall der neuer Radweg teilweise Teilablése
Anrainer befahrbar | Stellplatze im auf Stdseite Verbreiterung eines Objektes
) Westteil vor der bis zum der Gehsteige (Storchgasse
[nochmalige .
Prifung im Zuge Krguzung Griesplatz 1) und
L Griesplatz Grundbedarf
Einreichplanung] .
fur
StraRenverbreiteru
ng
Rosselmiihlgasse im wesentlichen Entfall der keine im wesentlichen Reduzierung StraRenverbreiteru
keine Anderungen Stellplatze Anderungen keine Parkflache ng im Bereich
zum Bestand, westlich der zum Bestand Anderungen Rosselmihlpark Rosselmiihlpark
Reduktion der Dreihackengasse zum Bestand eventuell durch Schaffung
Fahrstreifenanzahl Schaffung von einer

in Kreuzungs-
zufahrt Rossemihl-

Ausgleichsflachen

gemeinsamen
Haltestellen- insel

park zugunsten in Richtung
getrennter Trasse Zentrum
OV [nochmalige
Prifung im Zuge
Einreichplanung]
Lazarettgasse IV verlauft auf Entfall der keine Verbreiterung Teilablose
zwischen einem statt zwei Stellplatze auf Anderungen der Gehsteige, eines Objektes
Rosselmihlpark Fahrstreifen, OV Nordwestseite zum Bestand Verbesserung (Lazarettgasse
und auf zwei der 26) und
Lissagasse separaten Umsteigebeziehun Grundbedarf
Fahrstreifen g far
(einer gegen die zur Linie 50 am StralRenverbreiteru
Einbahn) Gurtel (kurzere ng
Wege)
Lazarettgasse IV verlauft auf Entfall der keine keine - Grundbedarf
zwischen einem statt zwei Stellplitze auf Anderungen Anderungen fir
Lissagasse und Fahrstreifen, OV Sudostseite zum Bestand zum Bestand StralRenverbreiteru
Glrtelturm auf zwei ng

separaten
Fahrstreifen
(einer gegen die
Einbahn)




Bereich / Aspekt Verkehrsfiihrung KFZ Stellplatze Radverkehr Gehwege Griinflichen Grundbedarf,
Objektablosen
Karntner StraRBe OV-Trasse wird keine Schaffung keine keine Grundbedarf
auf Stidostseite Anderungen eines Anderungen Anderungen fir
angeordnet, zum Bestand durchgehende zum Bestand zum Bestand StralRenverbreiteru
Verschwenkung n Radweges ng
der Fahrbahn IV auf der auf Nordwestseite
nach Nordwesten Stidostseite hin bzw.
Zufahrten Gber parallel zur auf Slidseite
eigene OV-Trasse im Bereich
Rechtsabbiege- Gurtelturm
streifen
Neuregelung
Zufahrt Jugend
am Werk

Anbindung
City-Park

b4

ochmalige Priifung im Zuge der Einreichplanung

Elisabethinergasse

Fur IV Einbahn
Richtung Norden
mit Ausnahme

des Bereiches
Ungergasse —
Kernstockgasse
Radfahrstreifen
gegen die Einbahn
zwischen Rosegger-
haus und Kern-
stockgasse
[nochmalige
Prifung im Zuge
Einreichplanung]

Entfall der
Stellplatze auf
Ostseite
zwischen
Ungergasse und
Prankergasse
sowie in
Teilbereichen
auf der
Westseite

Radfahrstreifen
gegen

die Einbahn
zwischen
Roseggerhaus
und
Kernstockgasse

Teilweise Ver-
breiterung der
Gehsteige, Entfall
des
mihlgangseitigen
Gehweges
Zwischen
Prankergasse und
Kernstockgasse
(Ersatz entlang der
Nebenfahrbahn)
Zu Gunsten eines
Breiteren
Gehsteiges entlang
der
,Elisabethinen”

Fallung von 5
Baumen nordlich
der Kreuzung
Rosselmihlpark
Ersatzpflanzung
von 4 Baumen
maoglich

Befahrung des
Mihlganges im
Abschnitt
Annenstrafe —
Kernstockgasse
(Deckelung) und
leichte
Auskragung des
Gehsteiges auf
Muhlgang im
Haltestellenbereich
Résselmihlpark
Richtung Norden




8. Projektabwicklung
8.1 Projektumsetzung
Die Umsetzung des Projektes ,Errichtung Stralenbahnlinie Sidwest’ erfolgt grundsatzlich in 2
Bauabschnitten
1. Bauabschnitt: Jakominiplatz - Hummelkaserne und Innenstadtentflechtung
Elisabethinergasse
2. Bauabschnitt: Hummelkaserne — Wendeschleife Grottenhofstralie.

Die Realisierung des 1. Bauabschnittes wird — auch hinsichtlich der erforderlichen Beschliisse des
Gemeinderates — in zwei Phasen erfolgen:

Phase 1 — Planungsphase umfasst:

e Erstellung der eisenbahn- strassen- und wasserrechtlichen Einreichplanung

e Erwirken der eisenbahn- strassen- und wasserrechtlichen Baugenehmigung bzw. sonstiger
notwendiger behordlicher Genehmigungen und Bescheide

e Erstellung der Detailplanung, Ausschreibungsplanung und Ausschreibung

e Durchfiihrung der erforderlichen Grundstlckssicherungen und Abschluss sonstiger —
hinsichtlich einer méglichst raschen Baudurchfiihrung — erforderlicher Ubereinkommen und
Vertrage

e Untergrunderkundung, Bestandsvermessung, sonstige erforderliche Untersuchungen und
Gutachten

Was die Sicherung der Grundstiicke betrifft, ist vorgesehen, dass die Abteilung fiir Immobilien bereits
begleitend zur Einreichplanung Kaufoptionen fiir die betroffenen Grundstiicke verhandelt und
abschliet, so dass nach dem Baubeschluss durch den Gemeinderates ein rascher Baubeginn
sichergestellt werden kann.

Phase 2 — Bauphase umfasst:
e Durchfiihrung Bauausschreibungen
e Durchfiihrung der Leitungsverlegungen
e Durchfiihrung der Bauarbeiten

Hinsichtlich der verschiedenen Bauphasen (ab 2015) ist bereits jetzt anzumerken, dass es die
Komplexitdat und GroRe des Bauvorhabens erwarten ldsst, dass es zu ganzlichen oder teilweisen
Sperren fiir den Individualverkehr bzw. Umlegungen des Offentlichen Verkehrs in den betroffenen,
aber auch angrenzenden Strallenziigen kommen wird.

8.2 Projektleitung

Im Rahmen ihrer Leitungs- und Koordinierungsfunktion nimmt die Stadtbaudirektion federfiihrend
die Projektleitung wahr und stimmt zentral die Informationen und speziellen Fachinteressen mit der
Projektsteuerung ab. Ziel ist die Durchgangigkeit in der Koordination von der Planung bis zur
Ausfiihrung.

Die Stadtbaudirektion wird unter Beiziehung der betroffenen Magistratsabteilungen mit der
konkreten Projektentwicklung des Gesamtprojektes bevollmachtigt und koordiniert unter Einbindung
der Holding Graz, des Landes Steiermark und der betroffenen Leitungstrager die
Planungsabwicklung.

8.3 Projektsteuerung und —durchfiihrung

Die Projektsteuerung und —durchfihrung erfolgt durch die Holding Graz Linien allenfalls unter
Beiziehung externer Fachleute. Die Projektsteuerung umfasst im wesentlichen die Koordinierung fir
die Planungsleistungen, die Termin- und Kostenverfolgung, Ermittlungen tber die Wirtschaftlichkeit,



Erstellung der Unterlagen fiir die Projektkontrolle des Stadtrechnungshofes und das laufende
Berichtswesen.

Des Weiteren wird eine laufende, schrittweise Kostenermittlung und -verfolgung eingerichtet. Dabei
werden Kostenziele, Kostenrahmen, Kostenschadtzung, Kostenberechnung, Kostenanschlag und
Kostenfeststellung den Planungsphasen Grundlagenermittlung, Vorentwurf, Entwurf, Ausfihrung
und Inbetriebnahme zugeordnet (ONORM B 1801).

Die Projektdurchfiihrung durch die Holding Graz Linien bezieht sich insbesondere auch auf die
Durchfiihrung der Ausschreibungen und Vergabe der Planungsleistungen.

Es sollen alle organisatorischen und vertraglichen Mdglichkeiten fiir eine schnelle Abwicklung
ausgeschopft werden, um moglichst rasch die Planungen abzuschlielen, die notwendigen
behdrdlichen Genehmigungen sowie die sonstigen erforderlichen Vertrige und Ubereinkommen zu
erwirken.

Bei der Projektabwicklung ist eine laufende Sachinformation der Bevoélkerung, des Gemeinderates,
der betroffenen Bezirksrate, der Wirtschaft und anderer Institutionen sicherzustellen.

Die Leistungen werden unter Bericksichtigung der anerkannten Regeln der technischen
Wissenschaften sowie der einschlagigen Normen und Werkvertragsnormen erfasst. Grundlage fir die
Vergabe von Leistungen ist das Bundesvergabegesetz 2006, die ONORM A 2050 sowie die
einschlagigen Bestimmungen der Holding Graz bzw. der Stadt Graz.

Eine intensive Kosten-, Qualitats- und Terminkontrolle wird tiber die Projektsteuerung sichergestellt.

8.4 Lenkungsausschuss

Fiir das Projekt wird ein Lenkungsausschuss eingerichtet. Dieser soll zur gegenseitigen Information
dienen und als projektbegleitendes Gremium die zeitliche und inhaltliche Abstimmung bzw.
Koordination der durch das Projekt betroffenen Interessen sicherstellen, sowie neben einer
friihzeitigen und umfassenden Information ein effizientes und entscheidungsfahiges Forum fir
wichtige strategische Fragen darstellen, um konsensfdhige Lésungen zu finden.

9 Kosten

9.1 Kostenrahmen — Gesamt 1. Bauabschnitt

Basierend auf der vorliegenden Trassenfindungsplanung haben die beteiligten Planungsbiiros, die
Holding Graz Linien und die Stadtbaudirektion einen Kostenrahmen fiir den 1. Bauabschnitt
zusammengestellt.

Um zukiinftige Verhandlungen bzw. Ausschreibungen nicht zu determinieren bzw. zu beeinflussen,
werden hier nur die Summen der wesentlichen Kostenelemente dargestellt. Eine detaillierte
Aufstellung liegt dem Stadtrechnungshof vor.

Grundbereitstellungskosten: 18,150 Mio. €
Errichtungskosten: 46,975 Mio. €
Planungen und Dienstleistungen: 11,150 Mio. €
Unvorhergesehenes, Risiko, Valorisierung: 22,125 Mio. €
Summe: 98,400 Mio. €

Da die finanzielle Abwicklung des Projektes durch die Holding Graz im Rahmen des
Verkehrsfinanzierungsvertrages erfolgt, fallt keine Umsatzsteuer an.

Die Annahmen (iber die einzelnen Kostenfaktoren basieren auf Erfahrungswerten tber gleichartig
ausgeschriebene Leistungen und gehen davon aus, dass keine wesentlichen unvorhergesehenen
Ereignisse auftreten.



9.2 Kostenrahmen - Planungsphase 1. Bauabschnitt

Wie unter Punkt 7.1 ausgefihrt, soll das Projekt in 2 Phasen, einer Planungsphase und einer
Bauphase, umgesetzt werden. Der Kostenrahmen fiir die Planungsphase laRt sich wie folgt
darstellen:

Kosten flr Grundstiickssicherungen: 0,850 Mio. €
Planungen und Dienstleistungen: 4,000 Mio. €
Unvorhergesehenes, Risiko, Valorisierung: 0,420 Mio. €
Summe: 5,280 Mio. €

Die Kosten fiir die Grundstiickssicherung betreffen die abzuschliefenden Kaufoptionen, wobei
hierfiir 5% der anfallenden Grund- und Objekteinlésen angesetzt wurden.

Um zukiinftigen Verhandlungen bzw. Ausschreibungen nicht zu determinieren bzw. zu beeinflussen,
werden auch hier nur die Summen der wesentlichen Kostenelemente dargestellt. Eine detailliertere
Aufstellung liegt dem Stadtrechnungshof vor.

9.3 Betriebs- und Folgekosten

Die Betriebskosten der Sid-West-Linie sind stark abhangig vom zukiinftigen Betriebskonzept, sowohl

was den StraRenbahn- als auch den Busbetrieb betrifft. Derzeit liegt folgendes grobes langfristiges

Betriebskonzept vor, welches im Zuge der Einreichplanung zu verifizieren und detaillieren sein wird:

= Die StraBenbahnlinie 7, welche heute in der Hauptverkehrszeit in einem 5 Minuten Intervall
fahrt, wird auf zwei Linien geteilt. Dabei fahrt die neue Linie 7 die bestehende Strecke und die
StraRenbahnlinie 17 von Wetzelsdorf (ber Roseggerhaus weiter iber den Griesplatz und den
Jakominiplatz nach St. Leonhard. Beide Linien verkehren in einem 10 Minuten Takt.

= |n den Sudwesten fahren die StraRenbahnlinien 8 und 18. Die Linie fiihrt von der Wendeschleife
Hummelkaserne tiber Don Bosco und Griesplatz zum Jakominiplatz und zuriick Gber Hauptplatz,
Roseggerhaus und Elisabethinergasse. Die Straflenbahnlinie 18 befdhrt denselben
Streckenabschnitt jedoch in gegenlaufiger Richtung. Beide Linien werden jeweils mit einem 10-
Minutentakt betrieben.

In Summe sind fir dieses Betriebskonzept (StraRenbahnlinien 7/17 und 8/18) 10 zusatzliche

StraBenbahnwagen erforderlich. Obwohl die Linien 8 und 18 zusatzlich den Abschnitt Hauptplatz —

Herrengasse — Jakominiplatz befahren, kommt es durch die Teilung der bestehenden Linie 7 zu

keiner zusatzlichen Mehrbelastung der Herrengasse bzw. Murgasse.

Im Busverkehr werden die Linien 32 und 33 gekiirzt, die Linie 33 verkehrt zwischen Don Bosco und F.-

Steiner-Gasse und die Linie 32 zwischen Don Bosco und Seiersberg.

Unter Zugrundelegung dieses Betriebskonzeptes ist mit einem fahrbetrieblichen Mehraufwand (inkl.

der Investitionskosten fiir die zustzlichen StraRenbahngarnituren) von rund 2,2 Mio. € jahrlichzu

rechnen .

Derzeit belaufen sich die Erhaltungskosten der Holding Graz Linien bezogen auf das gesamte
StralRenbahnnetz inklusive Gleis, Weichen, Haltestellen und Fahrleitung auf rund 75,-- € pro
Laufmeter Einfachgleis. Damit ergeben sich mittelfristig jahrliche Erhaltungskosten von rund
585.000,-- €.



10. Termine
Aus derzeitiger Sicht 1Rt sich die zeitliche Umsetzung des Projektes ,Stralenbahnlinie Siid-West’ wie
folgt darstellen:

11/2011: GR-Beschluss Finanzierung Planungsphase 1. Bauabschnitt

01/2012 -09/2012:  EU-weite Ausschreibung Planung

10/2012: Planungsstart fiir Eisenbahnrechtliche Einreichung bzw. § 31a-Erklarung
Start Verhandlungen fiir Grundstiicksoptionen

01/2014: Eisenbahn-, Wasser- und Strassenrechtliche Einreichung

10/2014: Eisenbahn-, Wasser- und Strassenrechtliche Bescheide

11/2014: GR-Beschluss Finanzierung Bau

Start Ausschreibungsplanung
06/2015-11/2015:  EU-weite Ausschreibung Bau
01/2016: Baustart
11/2018: Fertigstellung 1.Bauabschnitt

Die Terminangaben setzen eine zeitgerechte Beschlussfassung durch die zustdandigen Organe der
Stadt Graz, eine zligige Planungsabwicklung, eine friktionsfreie Abhandlung der Verfahren -
insbesondere der Vergabe- und Grundeinléseverfahren - sowie eine Baudurchfiihrung ohne
wesentliche unvorhersehbare Ereignisse voraus.

11. Finanzierung

Die Finanzierung der Planungsphase fiir das Projekt ,StraRenbahnlinie Siid-West’ erfolgt aus dem
,AOG Programm 2011 — 2015’ (Ressort Blirgermeisterstellvertreterin Lisa Riicker), die geplante
Realisierung aus dem ,AOG Programm 2016 —2020’.

12, Stadtrechnungshof

Nach der Geschaftsordnung fiir den Stadtrechnungshof erfolgt eine Projektkontrolle hinsichtlich
Bedarfspriifung, Soll-Kosten-Berechnung und Folge-Kosten-Berechnung. Die Planunterlagen haben
daher auch die diesbeziiglichen Informationen zu umfassen.



Aufgrund des vorstehenden Berichtes stellen der Ausschuss fiir Stadt-, Verkehrs- und
Grinraumplanung und der Finanz-, Beteiligungs- und Liegenschaftsausschuss den

Antrag
der Gemeinderat moge beschlieBen:

1. Der gegenstandliche Bericht und die dargestellten geplanten Ausbaumafinahmen fir die
StralRenbahnlinie Stid-West werden genehmigt.

2. Die Projektsgenehmigung , Straflenbahnlinie Siid-West — Planungsphase 1. Bauabschnitt’ wird im
Sinne des vorliegenden Berichtes erteilt. Der Finanzbedarf, der im Rahmen des AOG-Programms
2011-2015 aus der Ressortsumme von Biirgermeisterstellvertreterin Lisa Riicker bedeckt wird,
betragt 5,280 Mio. € mit folgender Jahresaufteilung:

Jahr Betrag in Mio. €
2011 0,000
2012 1,500
2013 2,500
2014 1,000
2015 0,280

3. Die Stadtbaudirektion wird unter Beiziehung der betroffenen Magistratsabteilungen mit der
konkreten Projektleitung des Gesamtprojektes bevollmachtigt.

4. Die Abteilung fur Immobilien (A8/4) wird bevollmachtigt, in Abstimmung mit den Planungen bzw.
der Projektleitung Kaufoptionen fiir jene Grundstlicke und Objekte abzuschlieRen, die fur das
Projekt ,StralRenbahnlinie Sid-West’ benétigt werden.

5. Die Projektdurchfiihrung erfolgt gemall einem abzuschlieRenden Finanzierungsvertrag zwischen
der Stadt Graz und der Holding Graz Kommunale Dienstleistungen GmbH durch die Holding Graz
Linien.

6. Die Bedeckung der Kosten erfolgt auf der Fipos 5.65100.728200 ((Deckungsklasse:BD020)

Der Bearbeiter A10/BD Der Stadtbaudirektor
elektronisch gefertigt elektronisch gefertigt

Die Stadtsenatsreferentin
fur die Stadtbaudirektion
elektronisch gefertigt

Der Bearbeiter A 8 Der Finanzdirektor

Der Stadtsenatsreferent
fur die Finanzdirektion



Der Antrag wurde in der heutigen |:| gffentl. D nicht affentl. Gemeinderatssitzung
|:| bel Anwesenheitvon ... Gemeinderatinnen

|:| einstimmig |:| mehrheitich (mit ... Stimmen /... Gegenstimmen) angenommen.
|:| Beschlussdetails siehe Beiblatt

Graz, am Drar ! Die Schriftfihrerin:
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