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Projektgenehmigung tiber 1,324 Mio, € fiir den Zeitraum 2015 - 2017

1. Beschlusslage

Mit Jahresende 2010 hat der Klima- und Energiefonds das Programm ,Smart Energy Demo — FIT for SET*
ausgeschrieben, mit dem Ziel, erstmals in Osterreich eine ,smart city’ zu realisieren.

Das Grazer Konsortium unter der Leitung der Stadtbaudirektion hat mit dem Projekt ,Smart City Project
Graz Mitte’ im Umfeld der Helmut List Halle als einziges ésterreichisches Leitprojekt den Zuschlag fiir die
Projektrealisierung erhalten und Férdermittel des Bundes in Hohe von 4,2 Mio. € fiir Graz sichern.

Als Grundlage wurde ein stadtebaulicher Rahmenplan erarbeitet, der mit Beschluss des Gemeinderates im
Juni 2013 in den Flachenwidmungsplan eingeflossen ist. Am 14.11.2013 hat der Gemeinderat die
Zustimmung zur zivilrechtlichen Vereinbarung ,Smart City Project Graz Mitte* erteilt.

Fir die (teilweise) Herstellung der festgelegten AufschlieRungserfordernisse in den Bereichen Mobilitit und
Energie sind von der Stadt gemeinsam mit den Grundeigentiimern bzw. Investoren Vereinbarungen
abzuschlieBen, damit die Voraussetzungen fiir die Erlassung des Bebauungsplans sowie die Aufhebung als
AufschlieRungsgebiet gegeben sind. Ein diesbeziigliches Vertragswerk wird aktuell abgestimmt bzw.
verhandelt. Ebenso befindet sich der Bebauungsplan in Ausarbeitung und soll noch vor dem Sommer in
Auflage gehen und im Herbst dem Gemeinderat zur Beschlussfassung vorgelegt werden.

2. Ausgangssituation

Das Smart City Graz — Quartier Nord liegt im Umfeld der Helmut-List- Halle und soll als zukunftsfihiges
nachhaltiges Quartier entwickelt werden. Das Gebiet erstreckt sich westlich und &stlich der Waagner-Biro-
StraBe zwischen Dreierschiitzengasse und Peter-Tunner-Gasse (siehe Abbildung 1).

Bei abgeschlossener Entwicklung werden bis zu 3.000 Bewohner und rund 1.000 Beschiftigte das Quartier
nutzen. Seitens der Stadt Graz ist zudem die Errichtung eines Schulcampus (Volks- und Neue Mittelschule)
fiir rund 600 Schiilerinnen vorgesehen.

Auch siidlich des Projektgebietes zwischen der Dreierschiitzengasse und der Starhemberggasse sind
Entwicklungen vorgesehen. So ist die Errichtung von ca. 1.000 Wohneinheiten geplant bzw. zum Teil auch
schon in Bau, die rund 2.350 Menschen Platz bieten sollen.

Zur Entscheidung iiber die erforderliche OV-ErschlieRung wurde eine verkehrliche und wirtschaftliche
Gegeniiberstellung (Beurteilung) zwischen einer ErschlieBung mittels StraRenbahn oder Bus unter
Beriicksichtigung verschiedener Aspekte wie ErschlieRungswirkung, Investitions- und Folgekosten,
Nachhaltigkeit, etc. durchgefiihrt.
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Abbildung 1: Smart-City Waagner - Biro Gebiet (Quelle: Magistrat Graz Stadtvermessung & ARGE Kartographie)

3. Bedarfsuntersuchung: Methode und Inhalte

Investitionsvorhaben im OPNV missen aufgrund ihrer wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Bedeutung

sowohl aus betriebswirtschaftlicher Sicht als auch unter Beriicksichtigung der Vor- und Nachteile fir die

Fahrgéste sowie der Auswirkungen auf die Aligemeinheit betrachtet werden. Um die vorteilhafteste Losung

in einem System zu finden, sind mehrere Planungsvorschldge bzw. Ausbauvorschldge notwendig. An ihnen

kann tberpriift werden, ob gegeniiber dem Ist - Zustand (Nullfall) der angestrebte Zweck erreicht werden

kann. Dazu sind Beurteilungskriterien erforderlich, mit deren Hilfe Eigenschaften und Auswirkungen der

Projektvarianten qualitativ sowie quantitativ beschrieben werden. Diese Auspragungen (Mess- oder

Schiatzwerte) dienen der Unterscheidung und Beurteilung der nach Varianten unterschiedlichen

Auswirkungen im Gesamtsystem OPNV.

Fiir das Quartier Smart City — Waagner-Biro wurden zwei unterschiedliche OV ErschlieRungsmoglichkeiten

zugrunde gelegt:

e ein StraRenbahnprojekt, in Form der Verlingerung der aus St. Peter kommenden StraRenbahnlinie 6
Richtung Smart City und

e ein Busprojekt, als Shuttle-Bus-Variante zwischen der derzeitigen Endhaltestelle Laudongasse und dem
Smart City Gebiet.

Diese zwei, von der Struktur und ihrer vermuteten Wirkungen sehr unterschiedlichen MaRnahmen sind in

einheitliche Form zu bringen, um die Vor- und Nachteile jeder Variante aufzuzeigen und vergleichen zu

kénnen.

Die vorliegende Untersuchung zeigt auf, welche Vor- und Nachteile die beiden ErschlieBungsvarianten

haben und welche der beiden Varianten den groBeren (Gesamt-)Vorteil fiir die Stadt Graz bietet.

3.1 Zielsystem und Verkehrsmodell

Die Ermittlung der Vor- und Nachteile erfolgt anhand eines Zielsystems, das sich an dem System der
,Standardisierten Bewertung” anlehnt. Die Ziele teilen sich auf folgende vier Bereiche auf:

e Erhoéhung der Nutzenstiftung fir die Fahrgéste

e Verringerung der finanziellen Belastung fiir den Aufgabentriger des OV
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e Verbesserung der Nutzungsstiftung des OV fiir die Allgemeinheit - Umwelt
e Erfiilllung der raumordnungspolitischen und verkehrspolitischen Zielen der Stadt Graz

Fiir alle Ziele wurden jeweils mehrere sowohl qualitative (verbal diskutierbare) als auch quantitative
(RechengroRen) Indikatoren definiert. Grundlage der meisten quantitativen Indikatoren bildete ein
Verkehrsmodell. An das Verkehrsmodell wurde die Forderung gestellt, dass es Veranderungen im
Verkehrsverhalten der zukiinftigen Bewohner, Arbeitnehmer und Kunden im Smart City-Gebiet, die durch
die jeweilige Varianten im OV-Angebot hervorgerufen werden, berechnen und abbilden kann.

Ein wesentliches Ergebnis der Modellberechnung stellt die Ermittlung der Anteile der Verkehrsmittel
(Anteile nach Anzahl der Wege) in Abhdngigkeit der OV-ErschlieBungsvarianten dar. Die Berechnung hat
gezeigt, dass der Anteil der OV-Wege fiir eine Busvariante bei rund 23% liegt, wahrend der Anteil der OV-
Wege fiir eine StraRenbahnvariante bei rund 33% liegt.
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Abbildung 2: Modal Split Smart-City Waagner - Biro Gebiet

Umgelegt auf den Tagesverkehr bedeutet dies, dass im Querschnitt zwischen Starhemberggasse —
Daungasse rund 8.500 Fahrgaste bei der Variante StraRenbahn zu erwarten sind - gegeniiber 4.200 bei der
Shuttle-Bus-Variante.

Der groRe Unterschied lasst sich hauptsachlich auf den Systemunterschied der beiden OV-Angebote
suriickfiihren: Mit der StraRenbahn sind die meisten wichtigen Ziele (z.B. Stadtzentrum) auf direktem Weg
erreichbar, wihrend die OV-Nutzer bei einem Busangebot in den meisten Féllen zum Umsteigen gezwungen
werden. Einen zusatzlichen Gewinn an Fahrgdsten aus dem Gebiet konnte durch den sogenannten
_Schienenbonus” gewonnen werden, der in der Verkehrsmodellrechnung aber nicht berticksichtigt wurde.

3.2 Zielbereich 1 — Erhéhung der Nutzenstiftung fiir die Fahrgaste

Die Beurteilung des Ziels ,Erhéhung der Nutzenstiftung fiir Fahrgaste” erfolgte anhand der Indikatoren
,Verminderung der Reisezeit”, ,Bedienkomforts” aus Sicht der Nutzer (Fahrzeugauslastung im Sinne eines
subjektiv. empfundenen Komforts des OV-Nutzers), ,Umsteigehaufigkeit”, ,Piinktlichkeit und
Zuverlassigkeit” sowie ,Akzeptanz des Verkehrsmittels“ durch den Nutzer.

Im Vergleich der beiden Angebotsvarianten bietet die StraRenbahnvariante aus Nutzersicht eine direkte,
umsteigefreie Erreichbarkeit der bedeutendsten Ziele der Stadt so u.a. des Stadtzentrums. Dies bedingt

auch eine geringere erforderliche Anzahl an Umsteigevorgdngen im Gegensatz zum Umsteigezwang bei



einer Shuttle-Busvariante. Weiter sind die Nutzer der StraRenbahnvariante nicht von der ,Pinktlichkeit”
zweier Linien abhingig, die bei einer Shuttle-Busvariante fiir die weiter weg gelegenen Fahrziele zum Tragen
kommt. '
Die Nutzer des OVs betrachten oft gering ausgelastete Fahrzeuge positiv (im Gegensatz zur Betreibersicht),
da gewiinschte Sitzplatze oder Stehplatze in ausreichendem MaB vorhanden sind. Dies kann bei einer
Shuttle-Busvariante besser, zumindest fiir den Linienabschnitts der Shuttle-Busvariante sichergestellt
werden. Spatestens jedoch nach Umsteigen in eine AnschlussstraBenbahn wird dieser Komfortvorteil
aufgehoben bzw. die Varianten gleichgestellt. Zuséatzlich wird aus Nutzersicht der StraBenbahnvariante eine
hohere Akzeptanz entgegengebracht, was u.a. mit dem sog. Schienenbonus erklért werden kann.

Uber alle Teilaspekte / Indikatoren fiir den Zielteilbereich ,Nutzenstiftung fiir Fahrgaste” ergibt sich ein
héherer ,Vorteil fiir die StraRenbahnvariante gegeniiber der Bus-Shuttle-Variante.
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Abbildung 3: tabellarische Ubersicht Indikatorwert Zielbereich 1: Begriindung und Zuteilung

3.3 Zielbereich 2 — Verringerung der finanziellen Belastung fiir den Aufgabentréger des ov

Die Beurteilung des Ziels ,Verringerung der finanziellen Belastung fiir den Aufgabentriger des OPNV
erfolgte anhand der Indikatoren ,Erlésmaximierung”, ,Minimierung Betriebskosten” und ,Minimierung der
Investitionskosten”.

Der Betrieb eines Busses ist im Vergleich zu einer StraRenbahn um ca. 10% giinstiger, allerdings sind di¢
Investitionen fiir eine StraRenbahn mit knapp 16,5 Mio. € wesentlich hoher als fiir einen Bus mit 1,7 Mio. €
Insofern ist der Shuttle-Busvariante bei diesen beiden Indikatoren der ,volle Vorteil” zuzuordnen
Andererseits motiviert die Ausbildung als StraBenbahnvariante gegeniiber der Shuttle-Busvariant
wesentlich mehr Personen zur Nutzung des OV, ein Modal-Split-Anteil von iiber 30% fiihrt direkt zu ein¢
mehr als 3-fachen und damit wesentlich hoheren Erldssituation bei der StraRenbahnvariante und stel

somit einen Vorteil fiir die StraBenbahnvariante dar.

Die drei Indikatoren des Zielteilbereichs ,Verringerung der finanziellen Belastung fiir den Aufgabentrage

des OPNV“ werden zum Vergleich in Erlose/Belastungen und Investitionskosten eingeteilt. Bei de

Investitionskosten liegt der Vorteil eindeutig bei der Variante Bus. Hingegen bei der Gegeniiberstellung vo

Erlosen und Belastungen ergibt sich aufgrund des héheren QV-Anteils ein Vorteil fiir die StraBenbahn.
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Abbildung 4: tabellarische Ubersicht Indikatorwert Zielbereich 2: Begriindung und Zuteilung

3.4 Zielbereich 3 - Verbesserung der Nutzungsstiftung des OV fiir die Allgemeinheit - Umwelt

Die Beurteilungskriterien des Teilziels ,Verbesserung der Nutzungsstiftung fiir die Allgemeinheit” bilden die
Indikatoren ,Abgasbelastung”, ,Verkehrssicherheit® und Gegeniiberstellung der ~Wirtschafts- und
Sozialstruktur”.

StraRenbahnen werden in Graz It. Energie Graz ausschlieRlich mit erneuerbarer und CO; neutraler Energie
betreiben, wihrend fiir den Betrieb von Bussen Diesel als Kraftstoff und Energietrager Verwendung findet,
der mit den entsprechenden Emissionen iiber CO; , Feinstaub etc. verbunden ist.

Auf die Fahrleistung oder Personenkilometer bezogen sind Stralenbahnen sicherere Verkehrsmittel als
Busse. Im betrachteten Vergleich der beiden Angebotsvarianten fiir Smart City Graz Quartier Waagner-Biro
wird dieser Unterschied noch wegen der unterschiedlichen Modal-Split-Anteile deutlich verstarkt.

Beim Beurteilungsaspekt ,Wirtschafts- und Sozialstruktur” erfahrt das Wohnumfeld eher bei
StraRenbahnangebot eine Wertsteigerung und eine urbanere Entwicklung.

{ber die drei Indikatoren des Zielteilbereichs ,Verbesserung der Nutzungsstiftung fiir die Allgemeinheit”
ergibt sich ein ,voller Vorteil” fiir die StraRenbahnvariante gegeniiber der Bus-Shuttle-Variante.
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Abbildung 5: tabellarische Ubersicht Indikatorwert Zielbereich 3: Begriindung und Zuteilung

3.5 Zielbereich 4 - Erfiillung der raumordnungspolitischen und verkehrspolitischen Zielen der Stadt Graz
Die Beurteilungskriterien des Teilziels ,Verbesserung der Nutzungsstiftung fiir die Allgemeinheit” bilden die
Indikatoren , Mobilitatsstrategie 2020%, ,STEK 4.0 / S. C. Energiestrategie” und die Gegentiberstellung der
,Projektziele Smart City Graz".

Fiir alle drei vom Grazer Gemeinderat beschlossenen politischen Ziele stellt sich die StraBenbahnvariante
gegeniiber der Shuttle-Busvariante jeweils als Variante mit dem groBeren Vorteil heraus. Durch den bei der
StraRenbahnvariante erzielbaren hoheren Anteil an OV-Wegen im Modal-Split werden die Ziele zur
Starkung des OVs“ besser erreicht, es fahren mehr Personen mit dem OV. Es werden die Ziele zur

- Okologisierung in Bezug auf Energieverbrauch” und ,Ausbildung der bestmogliche OV-ErschlieRung” durch

die StraRenbahn am besten umgesetzt.
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Abbildung 6: tabellarische Dbersicht Indikatorwert Zielbereich 4: Begrindung und Zuteilung

3.6 Zusammenfassung Bedarfsuntersuchung

Leitet man aus den Einzelergebnissen je Indikator stufenweise einen Gesamtvorteil je Variante ab, lasst sich
eine klare Tendenz erkennen: der Vorteil liegt beim GroRteil der Oberziele auf Seiten der StraRenbahn, das
heiRt die Vorteile lassen sich fundiert und stichhaltig der StraRenbahn zuordnen.
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Belastung des Aufgabentrigers

ErlGse f Betriebskosten
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Nutzenstiftung Allgemeinheit / Umwelt
Ziele der Stadt Graz

Abbildung 7: Vorteile der Oberziele — Zusammenfassung der Indikatorwerte

Die Untersuchung der jeweiligen Wirkungen der beiden gegeniiberzustellenden OV-ErschlieBungsvarianten
des Entwicklungsgebiets Smart City Graz — Quartier Waagner-Biro
e ein StraRenbahnprojekt (Verlangerung der StraRenbahnlinie 6 Richtung Smart City) und
o ein Busprojekt (Shuttlebus-Verbindung zwischen der bestehenden Endhaltestelle der
straBenbahnlinie 6 ,Laudongasse” und dem Smart City Gebiet)
zeigt hinsichtlich nahezu aller Indikatoren klare Vorteile oder zumindest Teilvorteile fir dk
StraRenbahnvariante. Insbesondere sind diese festzumachen bei
e Reisezeitvorteilen fiir dem OV-Nutzer
e Umsteigehiufigkeit fir den OV-Nutzer
e Maximierung der Erlése durch mehr OV-Nutzer
e Verminderung der Abgasbelastungen
e Erhohung der Unfallsicherheit und
o Erfiillung der verkehrspolitischen Ziele
o Mobilitdtsstrategie 2020
o STEK 4.0/S. C. Energiestrategie
o Projektziele Smart City Graz

Zusitzlich ist festzuhalten, dass durch die StraBenbahnvariante ein mit 33% deutlich hoherer OV-Anl
erzielbar ist, wihrend bei der Shuttle-Busvariante dieser mit 23% deutlich darunter liegt.



4. Streckenverlauf und Ausbaumafnahmen - StraRenbahn

Der Streckenverlauf erfolgt von der Eggenberger StraRe bzw. Asperngasse kommend liber die Laudongasse
in die Waagner Biro StraRe Richtung Norden bis zum Smart City Gebiet stidlich der Peter Tunner Gasse. Die
Haltestellen befinden sich in der Asperngasse (nérdlich bzw. sidlich der Daungasse) und in der Waagner
Biro StraBe nérdlich der Starhemberggasse, siidlich der Dreierschiitzengasse, rund 100 Meter nérdlich der
Helmut List Halle. Die Endhaltestelle befindet sich parallel zur Peter Tunner Strale im Smart City Gebiet.
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Abbildung 8: Trassenverlauf und Haltestellen StraRenbahnlinie Smart City




Die Rahmenbedingungen fiir die Gestaltung des StraRenraumes und des unmittelbaren Umfeldes werden im
Zuge der Projekte deenwettbewerb offentlicher Raum - Smart City Waagner Biro’ und ,04.19.0
Bebauungsplan Smart City Waagner Biro’ festgelegt und bilden die Basis fiir die Realisierung.

5. Projektabwicklung
5.1 Projektumsetzung

Die Realisierung wird — auch hinsichtlich der erforderlichen Beschliisse des Gemeinderates — in zwei Phasen

erfolgen:

Phase 1 — Planungsphase umfasst:

° Erstellung der eisenbahn- und strassenrechtlichen Einreichplanung

® Erwirken der eisenbahn-, und strassenrechtlichen Baugenehmigung bzw. sonstiger notwendiger
behordlicher Genehmigungen und Bescheide

® Erstellung der Detailplanung, Ausschreibungsplanung und Ausschreibung

e Abschluss sonstiger — hinsichtlich einer moglichst raschen Baudurchfiihrung — erforderlicher

Ubereinkommen und Vertrige
° Untergrunderkundung, Bestandsvermessung, sonstige erforderliche Untersuchungen / Gutachten

Phase 2 — Bauphase umfasst:

° Durchfiihrung Bauvausschreibungen
® Durchfithrung der Leitungsverlegungen
° Durchfiithrung der Bauarbeiten

5.2 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 Durchgingigkeit in der Koordination von der Planung bis zur Ausfiihrung.

Die Stadtbaudirektion wird unter Beiziehung der betroffenen Magistratsabteilungen mit der konkreten
Projektentwicklung des Gesamtprojektes bevolimachtigt und koordiniert unter Einbindung der Holding Gra,
und der betroffenen Leitungstrager die Planungsabwicklung.

5.3 Projektsteuerung und —durchfiihrung

Die Projektsteuerung und —durchfiihrung erfolgt durch die Holding Graz Linien allenfalls - nach Zustimmur
durch die Stadtbaudirektion - unter Beiziehung externer Fachleute.

Die Projektsteuerung umfasst im Wesentlichen die Koordinierung der Planungsleistungen, die Termin- un
Kostenverfolgung, Ermittlungen dber die Wirtschaftlichkeit, die Erstellung der Unterlagen fir g
Projektkontrolle des Stadtrechnungshofes und das laufende Berichtswesen, so dass eine intensive Kosten
Qualitats- und Terminkontrolle sichergestellt ist.

Die Projektdurchfiihrung wahrend der Planungsphase bezieht sich insbesondere auf die Durchfiihrung &
Ausschreibungen und die Vergabe der Planungsleistungen. Die Leistungen werden unter Beriicksichtigii
der anerkannten Regeln der technischen Wissenschaften sowie der einschldgigen Normen Ul
Werkvertragsnormen erfasst. Grundlage fir die Vergabe von Leistungen ist das Bundesvergabegesetz 200

die ONORM A 2050 sowie die einschlagigen Bestimmungen der Holding Graz bzw. der Stadt Graz.
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Fir das gesamte Projekt wird ein ,Jour-Fixe" eingerichtet, bei dem alle Beteiligten regelmﬁﬁig.;‘.
zusammenkommen, anstehende Fragen kliren sowie die kommenden Aufgaben regeln. Es wird ein
Ergebnisprotokoll gefiihrt, das festhalt, wer, was bis wann zu machen hat,

Es sollen alle organisatorischen und vertraglichen Méglichkeiten fiir eine schnelle Abwicklung ausgeschdpft
werden, um mdglichst rasch die Planungen abzuschlieBen, die notwendigen behérdlichen Genehmigungen
sowie die sonstigen erforderlichen Vertrige und Ubereinkommen zu erwirken.

6. Kosten
6.1 Kostenrahmen - Gesamtprojekt

Im Zuge der Bedarfsuntersuchung wurde auch eine Grobkostenschitzung fiir die Errichtung der
Stralenbahn durchgefiihrt.
Um zukiinftige Verhandlungen bzw. Ausschreibungen nicht zu determinieren bzw. zu beeinflussen, werden

hier nur die Summen der wesentlichen Kostenelemente (Preisbasis 2015 — mit 2,5% valorisiert gemafR
Terminplan It. Pkt. 7) dargestellt. Eine detailliertere Aufstellung wurde dem Stadtrechnungshof iibermittelt.

Errichtungskosten: 13,253 Mio. €
Planungen und Dienstleistungen: 2,144 Mio. €
Unvorhergesehenes, Risiko, Valorisierung 2,5%: 2,438 Mio. £
Summe: 17,835 Mio. €

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

6.2 Kostenrahmen — Planungsphase

Wie unter Punkt 6.1 ausgefiihrt, soll das Projekt in 2 Phasen, einer Planungsphase und einer Bauphase,
umgesetzt werden. Der Kostenrahmen fiir die Planungsphase betrigt inkl. einer 2,5 %igen Valorisierung fiir
den Zeitraum 2015 bis 2017:

Planungen und Dienstleistungen: 1,324 Mio. €
Summe: 1,324 Mio. €

6.3 Betriebs- und Folgekosten

Im Zuge der Bedarfsuntersuchung wurde auch eine Abschitzu ng der zusitzlichen jahrlichen Betriebskosten
fiir den StraBenbahnbetrieb durchgefiihrt. Diese belaufen sich unter Beriicksichtigung der Kostenfaktoren
Fahrpersonal, variable Fahrzeugkosten, Abschreibung, Unterhalt Fahrweg und sonstiger Fixkosten wie
Wartung, Finanzierung etc. auf rund 1,0 Mio. €.

7. Termine
Aus derzeitiger Sicht stellt ist eine zeitliche Umsetzung des Projektes wie folgt méglich:

06/2015: GR-Beschluss Finanzierung Planung
07/2015-12/2015:  EU-weite Ausschreibung Planung
01/2016-01/2017:  Eisenbahn- und straRenrechtliche Einreichplanung bzw. § 31a-Erklirung,



01/2017 - 06/2017: Eisenbahn-, und straRenrechtliche Bescheide, Grundeinlésen

03/2017: GR-Beschluss Finanzierung Bau
07/2017 - 12/2017:  EU-weites Vergabeverfahren Bau
01/2018: Baustart

09/2019: Fertigstellung / Inbetriebnahme

Die Terminangaben setzen eine zeitgerechte Beschlussfassung durch die zusténdigen Organe der Stadt Graz,
eine ziigige Planungsabwicklung, eine rasche Abhandlung der Verfahren - inshesondere der
Vergabeverfahren - sowie eine Baudurchfiihrung ohne wesentliche unvorhersehbare Ereignisse voraus.

Bezogen auf den Zeitplan ergibt sich fiir die Planungsphase folgende Finanzmittelaufteilung:

Jahr Betrag in Mio. €
2015 0,136
2016 0,820
2017 0,368
Summe 1,324

8. Finanzierung

Die Projektsteuerung und — durchfiihrung erfolgt durch die Holding Graz Kommunale Dienstleistungen
GmbH. Da auch die finanzielle Abwicklung durch die Holding Graz erfolgt, ist ein Finanzierungsvertrag
zwischen der Stadt Graz und der Holding Graz zu schlieBen. Eine Abgeltung der dadurch anfallenden Kosten
(Verwaltungsgemeinkostenzuschlag) bei der Holding Graz ist in der Kostenschatzung nicht vorgesehen und
wird die Tragung dieser Kosten als finanzieller Beitrag der Holding Graz zum Projekt gewertet.

Die Finanzierung der Planungsphase erfolgt iiber die im parallelen Finanzstiick festzulegenden
Voranschlagstellen.

9. Stadtrechnungshof

Da das Gesamtprojekt mit rund 18 Mio. € Uber 0,2% der Gesamteinnahmen des beschlossenen
Voranschlages der Landeshauptstadt Graz liegt, erfolgt nach der Geschiftsordnung fiir den
Stadtrechnungshof eine Projektkontrolle hinsichtlich Bedarfspriifung, Soll-Kosten-Berechnung und Folge-
Kosten-Berechnung.

Seitens des zustindigen Stadtsenatsreferenten wurde daher ein entsprechender Priifantrag an der
Stadtrechnungshof gestellt,

10. Vorhabenliste/Biirgerinnenbeteiligung:

Die Biirgerinnenbeteiligung erfolgt im Rahmen der bereits auf der Vorhabensliste verdffentlichten Projekte
Ideenwettbewerb &ffentlicher Raum — Smart City Waagner Biro’ und ,04.19.0 Bebauungsplan Smart City
Waagner Biro".
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4. Streckenverlauf und AusbaumaBnahmen - StraRenbahn Z\iq

Der Streckenverlauf erfolgt von der Eggenberger Strale bzw. Asperngasse kommend eniweder iibep
die Laudongasse ocic e baungasse in die Waagner Biro StraRe Richtung Norden bis zum Smart City
Gebiet siidlich der Peter Tunner Gasse. Die Haltestellen befinden sich bei ~iner streckentinrung Giber
die !»g:iﬂrhra-r.r;‘:g;f_._-:_r in der Asperngasse (nordlich bzw. siidlich der Daungasse) L. hei sine:

Streckenfithrung dber di Daungasse in der Waagner Biro Strabie zwischen Daun- und Laud

s 35

und in der Waagner Biro StraRe nérdlich der Starhemberggasse, siidlich der Dreierschiitzengasse,
rund 100 Meter nérdlich der Helmut List Halle. Die Endhaltestelle befindet sich parallel zur Peter
Tunner StraRe im Smart City Gebiet.
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Der Ausschuss fiir Stadt- und Griinraumplanung und der Ausschuss fiir Verkehr

stellen daher gemaR Statut der Landeshauptstadt Graz § 45, Abs.2, Pkt. 5 und 10

den
Antrag,
der Gemeinderat wolle beschlieRen:

1. Der gegenstdndliche Bericht und die dargesteliten geplanten AusbaumaRnahmen fir die
StraRenbahnverldngerung Linie 6 in Richtung Smart City Waagner Biro StraRe werden genehmigt.

2. Die Projektgenehmigung, StraRenbahnverlingerung Linie 6 — Smart City — Planungsphase’ wird im Sinne
des vorliegenden Berichtes genehmigt. Der Finanzbedarf betrigt 1,324 Mio. € mit folgender
Jahresaufteilung:

Jahr Betrag in Mio. €
2015 0,136
2016 0,820
2017 0,368

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

4. Die Projektdurchfiihrung erfolgt entsprechend des zu beschlieRenden Finanzierungsvertrag zwischen
der Stadt Graz und der Holding Graz Kommunale Dienstleistungen GmbH durch die Holding Graz Linien,

5. Die Bedeckung der Kosten erfolgt auf den im parallelen Finanzstiick festzulegenden Voranschlagstellen.

Der Bearbeiter: Der Stadtbaudirektor:

Dipl.-Ing. Klaus Masetti Dipl.-Ing. Mag. Beriram Werle

(elektronisch gefertigt) (elektronisch gefertigt)
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