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Geschichte der Kaltenleutgebnerbahn

Die Kaltenleutgebnerbahn wurde am 17. August 1883 vom heutigen Bahnhof Wien Liesing
Uber Perchtoldsdorf, Rodaun und Waldmiihle nach Kaltenleutgeben mit einer Lange von 6,7
Kilometer ertffnet. Es gab auch Plane, die Bahn tber Sulz im Wienerwald nach Pressbaum
zur Westbahn weiterzufiihren, die aber leider nicht umgesetzt wurden. Bis Ende der 1940er
Jahre herrschte hier ein dichter Personenverkehr (Naherholungsgebiet); dieser wurde
allerdings am 29. Janner 1951 eingestellt. Ein Personenverkehr durch Bedarfsziige blieb
moglich, wurde allerdings nur mehr am Wochenende 25./26. Februar 1956 genutzt, als eine
Schigro3veranstaltung in Kaltenleutgeben stattfand. Ab 1. Juli 1957 wurde auch der
Personenzug-Bedarfsverkehr auf der Gesamtstrecke sowie der Gesamtverkehr auf dem 1,2
Kilometer langen Streckenabschnitt zwischen Waldmuihle und Kaltenleutgeben eingestellt
und schliel3lich 1959 abgetragen. Seither erfolgte nur mehr Giterverkehr zum Zementwerk in
Waldmuhle.

Als Besonderheit verfligte die Bahn bei der Kreuzung mit der Stral3enbahnlinie 360 in
Perchtoldsdorf (Bahngasse) Uber eine Gleisverbindung; damit konnten
StralBenbahnfahrzeuge, die bei Graf & Stift in Wien Liesing gebaut bzw. repariert wurden,
Uber die Kaltenleutgebnerbahn ins Wiener StraRenbahnnetz tberstellt werden. Diese Gleise
Uberdauerten auch die Einstellung des 360ers im Jahre 1967 und wurden dann noch bis

1977i im Anschluss an die StraRenbahnlinie 60 in Rodaun i fiir die Uberstellungen genutzt.

Der Giterverkehr zur Verladestelle Waldmuhle wird mittlerweile von der LTE (Logistik- und
Transport GmbH) durchgefiihrt; allerdings ist seine Zukunft ungewiss, obwohl in den Jahren
2007 und 2008 eine Streckensanierung zwischen den Kilometern 1,5 und 4,4 stattgefunden
hat. Da die Strecke T mit Ausnahme von gelegentlichen Sonderfahrten i nur mehr als
Zubringer der schweren Giulterwagen zur Verladestelle dient, ist die zulassige
Hochstgeschwindigkeit mit 25 km/h (in einigen Abschnitten nur 10 km/h) festgesetzt. Von
den einstigen Bahnhofen ist nur mehr Perchtoldsdorf vorhanden, welcher jedoch ebenfalls
vom Abriss bedroht ist. Der Verein Pro Kaltenleutgebnerbahn kimmert sich sowohl um den
langfristigen Erhalt bzw. die Weiternutzung dieses Bahnhofes als auch der Strecke. Dartiber
hinaus will der Verein auch einen Ausbau mit Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf
dem derzeitigen Verlauf bzw. im Umfeld der Bahn vorantreiben. In dieser Studie werden
Moglichkeiten fur die Nutzung der Kaltenleutgebnerbahn fir einen Personenverkehr mit

verschiedenen Bahnsystemen verglichen.


http://de.wikipedia.org/wiki/Sulz_im_Wienerwald
http://de.wikipedia.org/wiki/Pressbaum

Verlauf der Strecke
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Die Strecke zweigt einige hundert Meter sidlich vom Bahnhof Wien Liesing i auf Hohe der
Ketzergasse i von der Sudbahn ab. Das Gleis fihrt dann weiter tber eine Briicke und
zwischen Wohnsiedlungen Richtung Wienergasse, welche mit einem unbeschrankten
Bahniibergang gequert wird. Danach verlauft die Trasse Uber einen Bahndamm und erreicht
die noch heute vorhandene Station Perchtoldsdorf. Das Bahnhofsgebaude ist das letzte

erhaltene der urspriinglich 5 Bahnhéofe und stammt noch aus dem Eréffnungsjahr 1883.

Ab dem Bahnhof Perchtoldsdorf verlauft die Trasse parallel zur Bahnzeile weiter zum
Weingarten am Sof3enhiigel. Dort macht sie einen Bogen um den Hugel und kreuzt die
Donauwortherstral3e, welche zur Umfahrung von Perchtoldsdorf gebaut wurde, mittels eines
Halbschrankens. Bis zum ehemaligen Bahnhof Rodaun verlauft die Bahnlinie neben dieser
StralRe. In Rodaun bestehen noch heute ein Schrankenh&uschen und bei der Hochstral3e ein
Bahnibergang mit originalem Schranken. Nach der Kreuzung HochstraBe verlauft die
Trasse dann mittels einer Stahlbriicke Uber die Dirre Liesing (manchmal auch
Kaltenleutgebner Bach genannt) weiter und an einer Wohnanlage vorbei. Danach kreuzt sie
die Sonnbergstralle und quert ein zweites Mal die Dlrre Liesing. Langsam verlasst sie das
Stadtgebiet und gelangt ins enge Kaltenleutgebner Tal. Bei Kilometer 4,1 bestand die
einstige Haltestelle Neumuhle. Links davon ist der Kalksteinbruch zu erkennen und die
Trasse fuhrt nun an Garten vorbei. Im ehemaligen Zementwerk befinden sich einige
Abstellgleise fir Zementwaggons. Von hier aus sieht man auch die gigantische Ruine des
Zementwerkes. Heute wird der Zement angeliefert und hier nur mehr abgefillt und verkauft.
Nach ungefahr hundert Metern endet das Gleis. Urspringlich verlief es noch 1,2 Kilometer

weiter bis zum Endpunkt Kaltenleutgeben und wurde schlie3lich im Jahre 1959 abgetragen.



Einwohnerpotenzial im Einzugsgebiet der Strecke sowie

Griunde fir eine Reaktivierung des Personenverkehrs

Das Einzugsgebiet der Kaltenleutgebnerbahn wird durch die beiden Katastralgemeinden
Liesing und Rodaun des 23. Wiener Gemeindebezirkes Liesing sowie durch die beiden
Perchtoldsdorf
allerdings nur am westlichen Endpunkt der Bahn bei Waldmiihle) gebildet. Diese Bezirksteile

niederdsterreichischen Marktgemeinden und Kaltenleutgeben (diese

bzw. Gemeinden besitzen folgende Kennwerte:

Katastral- Katastral- Marktgemeinde | Marktgemeinde

gemeinde gemeinde Perchtoldsdorf Kaltenleutgeben

Liesing (2001) Rodaun (2001) | (2009) (2009)
Einwohner 7.448 Pers. 5.518 Pers. 14.517 Pers. 3.302 Pers.
Flache 2,74 km? 2,14 km? 12,59 km? 17,5 km?

Quellen: Statistik Austria i Ortsverzeichnis Wien 2001, Wikipedia 2009

Teile dieser Bezirksgebiete bzw. Gemeinden liegen im Einzugsbereich mdoglicher
Haltestellen. In Perchtoldsdorf befinden sich darin viele neu errichtete groéRere
Wohnanlagen, in Rodaun der dichte Ortskern. Um dieses i zugegeben teilweise noch nicht
allzu hohe aber weiter wachsende, weil Zuwanderungsgebiet i Potential fir die Bahnstrecke
auch entsprechend nutzen zu kénnen, sind nattrlich flankierende MaRRnahmen nétig, zu
welchen die entsprechende Anbindung bzw. Adaptierung von Busverbindungen sowie der
Stralenbahnlinie 60 in Rodaun an die Bahnlinie gehdren. Auch ist klar, dass bei einer
Reaktivierung des Personenverkehrs die im Abschnitt Waldmuhle - Rodaun parallel fihrende
VOR-Buslinie 255 entsprechend angepasst werden muss; auf dem Abschnitt Rodaun i
Liesing, der nicht parallel zur Bahn verlauft, ist dann eine neue Buslinie vorzusehen oder die
heutige Linie 259 Uber die Ketzergasse nach Liesing zu fuhren. Ein wesentlicher Vorteil der
Bahn besteht auch darin, dass sie T auf eigenem Bahnkdrper i unabhangig von Staus auf
der Kaltenleutgebner Stral3e in Rodaun sowie auf der Wienergasse und Ketzergasse in

Perchtoldsdorf einen verlasslichen Zubringer zur Schnellbahn bzw. Stidbahn darstellt.

Ein weiteres gewichtiges Argument fir die Reaktivierung des Personenverkehrs stellt der
beabsichtigte Bau von 230 Wohnungen auf dem Areal der ehemaligen Zementfabrik
Perlmooser in Waldmuihle 7 also neben der Bahnstrecke i dar (die Flachenwidmung wurde
bereits beschlossen). Hier ware die einmalige Chance gegeben, in einem Gebiet (Rodaun,
Perchtoldsdorf), das bereits jetzt stark unter dem Autoverkehr leidet, ein gegeniber dem
Autobus attraktiveres und leistungsfahigeres offentliches Verkehrsmittel anzubieten. Geht

der Personenverkehr gleichzeitig mit dem Einzug der Wohnungsmieter in Betrieb, waren hier
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neue Kunden fir den offentlichen Verkehr zu gewinnen und dadurch ein weiteres
Anwachsen des Individualverkehrs im Tal zu verhindern. Abgesehen davon kdnnte die Bahn
auch als Argument firr die Errichtung einer Aa ut ofSi @idé u n g.fimmerhire gibe es
z.B. mit der autofreien Siedlung in Wien Floridsdorf, welche aus 250 Wohnungen besteht, ein
positives Beispiel, das als Vorbild dienen kann.

Daruber hinaus soll auch auf das Waldsanatorium bei der Sonnbergstral3e hingewiesen
werden, wo bereits jetzt der Betrieb aufgenommen wird. Hier sind 150 Arbeitsplatze und 250
Betten entstanden; am eigenen Geléande sind aber nur 60 i 70 Stellplatze vorgesehen. Auch
hier kann man daher mit einem entsprechenden Potenzial fir die Bahn rechnen.

Ebenfalls in Perchtoldsdorf werden ab Juni 2010 zwei gro3e neue Verkehrsquellen in Betrieb
gehen: Die Sport- und Kletterhallenanlage an der DonauwdrtherstraBe und der neue

zusatzliche Saal im Burg-Veranstaltungszentrum.

AuRerdem soll noch erwahnt werden, dass in Rodaun bei der Polsterermihle ein weiteres
Projekt zur Errichtung von etwa 20 Wohnungen besteht und dort auch heute durch die

Schule St. Christiana ein entsprechendes Potenzial an Schilern vorhanden ist.

Eine bessere Ausnutzung der Strecke sollte auch durch die Konzentration weiterer Wohn-
und Gewerbebauten im Umkreis der Haltestellen geftérdert werden (z.B. im Bereich um den
alten Bahnhof Perchtoldsdorf, wo ein von der Ortspolitik angestrebtes lokales Zentrum mit

einem Nahversorger usw. entstehen konnte).

Des Weiteren kann die Wiedereinfihrung eines Personenverkehrs auch fur
Tourismusaktivitéaten in dieser Region forderlich sein; kann diese Region doch mit folgenden

Attraktionen aufwarten:

e Rodauner Bergkirche

e Mitzi-Langer-Wand (erreichbar Uber den Zugberg bei Rodaun; 40 m hoch und eine

der beriihmtesten Kletterwénde des Wienerwaldes)

e Lutter-Wand (gegeniiber der Mitzi-Langer-Wand; eine 20 m hohe Wand mit einem

durchschnittlichen Schwierigkeitsgrad)
e Perchtoldsdorfer Heide sudlich der Waldmihlgasse

e Naturpark F6hrenberge mit der Ruine Kammerstein



Die Waldmuhle (in der Nahe des Kaltenleutgebner Steinbruchs; am Nordwesthang
des Teufelssteins befindet sich die Fischerwiese, eine 20 m hohe Wand mit

Uberhangen)
Wiener Hiitte in der Nahe von Waldmtihle bei der Wiener-Graben-Stral3e

Kaltenleutgebner Grat und Streberwénde (in der Nahe des Fldsselsteinbruchs; mit

interessanter Kletterméglichkeit)



Technische Maoglichkeiten zur Wiederaufnahme des

Personenverkehrs auf der Kaltenleutgebnerbahn

Ausgehend von der derzeit bestehenden Strecke Liesing i Waldmuhle soll nachfolgend
beschrieben werden, welche Systeme (Dieselbetrieb / Elektrischer Schnellbahnbetrieb /
Light-Rail-Betrieb) fur die Wiederaufnahme des Personenverkehrs in Frage kommen und
dann eine Schatzung der Infrastruktur- und Fahrzeugkosten sowie im Weiteren auch
Vorschlage Uber einen weiteren Ausbau der Bahn in der Region gemacht werden.

Dieselbetrieb (Einsatz von Dieseltriebwagen)

Hier ware der Einsatz von OBB-Niederflurtriebwagen der Reihe 5022 (Lange: 41,7 m;

Fassungsvermoégen: 117 Sitzplatze und 109 Stehplatze) mdglich.

Vorteile eines Dieselbetriebes
e Geringere Kosten, weil keine Elektrifizierung notwendig.
e Errichtung relativ kurzer Bahnsteige maglich.

e Direkter Ubergang von Ziigen auf samtliche andere Bahnstrecken ohne Probleme
maoglich.



Nachteile eines Dieselbetriebes

Entsprechende Schadstoffemissionen.
Abhangigkeit von fossilen Treibstoffen und deren Preisentwicklung.

Hohere Larmentwicklung (spielt bei einem modernen Dieseltriebwagen, wie der
Reihe 5022, allerdings nur mehr eine untergeordnete Rolle).

Bei eventueller Weiterfihrung auf der Schnellbahn-Stammstrecke (Richtung Wien
Meidling) ist mit Kapazitatsproblemen im Mischverkehr mit den S-Bahn-Garnituren zu

rechnen.

Errichtung entsprechender aufwendigerer Sicherungsanlagen (wie Schranken und
Signaltechnik nach Vollbahn-Grundsétzen); dies gilt auch fir den elektrischen
Schnellbahnbetrieb.

Elektrischer Schnellbahnbetrieb

Einsatz von OBB-Niederflurtriebwagen der Reihe 4024 (Lange: 66,9 m; Fassungsvermogen:

199 Sitzplatze und 252 Stehplatze) bzw. auch der alteren Reihe 4020, die allerdings tber

keinen Niederflurbereich verfugt (Lange: 69,4 m; Fassungsvermogen: 184 Sitzplatze und
265 Stehplatze).

4024 070-7



Vorteile eines Schnellbahnbetriebes

e Direkte Weiterfihrung von S-Bahn-Garnituren (von Wien Meidling kommend) auf der
Kaltenleutgebnerbahn moglich. Hier wird ein einfacher Triebwagenzug 4024

vorausgesetzt, was ein eventuelles An- und Abkuppeln in Liesing erfordern wirde.
e Keine Schadstoffemissionen.

¢ Nicht Erddlabhangig.

Nachteile eines Schnellbahnbetriebes
e Hohere Kosten durch Elektrifizierung.

e Errichtung langerer Bahnsteige notwendig; ausgelegt auf die Lange der OBB-
Triebwagen der Reihen 4024 bzw. 4020.

e Fuhrung voni fiir die Streckei A¢ber di mensi oni erten Fah

e Errichtung entsprechend aufwendigerer Sicherungsanlagen (wie Schranken und

Signaltechnik nach Vollbahn-Grundsatzen); wie beim Dieselbetrieb.

Light-Rail-Betrieb

Bei diesem wird von Niederflur-Fahrzeugen, ahnlich der Reihe 400 der WLB, ausgegangen
(Lange: 26,9 m; Fassungsvermogen: 70 Sitzplatze und 118 Stehplatze, Langsdruck-
Festigkeit 1.500 kN wie bei Eisenbahnen). Mit Riicksicht auf die freiziigige Einfahrt in den
Bahnhof Liesing auch z.B. auf den Hausbahnsteig (OBB-System 15 kV/16,7 Hz) bzw.
etwaiger Weiterfuhrungen der Fahrzeuge auf der S-Bahn sind allerdings Zweisystem-
Fahrzeuge vorzusehen (etwa 800 V=, 15 kv/16,7 Hz). Dies auch deshalb, um die Fahrzeuge
problemlos zu grélReren Revisionen, die z.B. in der Werkstéatte der WLB in Wien Inzersdorf
oder bei den OBB-Technische Services durchgefiihrt werden miissten, lberstellen zu
konnen. Bei einer Heranfihrung der Stralenbahnlinie 60 an die Kaltenleutgebnerbahn
konnten mit einer einfachen Gleisverbindung die Light-Rail-Fahrzeuge auch ins Wiener

StralRenbahnnetz Uberstellt werden.
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In diesem Zusammenhang soll auch auf die deutschen Stadte Karlsruhe und Kassel

verwiesen werden, wo neue derartige Fahrzeuge bestellt wurden bzw. im Einsatz stehen: In

Karlsruhe sollen ab August 2011 insgesamt 30 Stiick der Type Bombardier Flexity Swift (die

WLB-Reihe 400 gehort ebenfalls zu dieser Fahrzeugfamilie) ausgeliefert werden und bei der

RegioTram Kassel stehen 28 Fahrzeuge vom Typ Alstom RegioCitadis (davon 10 Stiick

Hybridfahrzeuge mit kombiniertem Elektro-/Dieselbetrieb) im Einsatz.

Vorteile eines Light-Rail-Betriebes

Errichtung einfacherer Kreuzungs-Sicherungsanlagen maoglich (im Allgemeinen keine
Schrankenanlagen notwendig; bei starker frequentierten Bahnkreuzungen gentigen

Lichtsignalanlagen).

Errichtung wesentlich kirzerer Bahnsteige mit niedrigeren Kosten als im

Schnellbahnbetrieb méglich.

Errichtung weiterer Haltestellen maoglich (kirzerer Haltestellenabstand als bei

Vollbahnen; auch Haltestellenabstande von nur 400-600 m stellen kein Problem dar).

Hobheres Beschleunigungs- und Bremsvermdgen der Fahrzeuge
(Anfahrbeschleunigung: ca. 1,2 m/s?>, Bremsverzégerung: ca. 1,6 m/s?
Notbremsverzégerung: ca. 2,75 m/s?).
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e Keine Probleme in Hinblick auf eine Erweiterung des Systems auch in Richtung
Zentrum Perchtoldsdorf und weiter bis Mddling (Fihrung im Stral3enniveau wie eine
StralRenbahn).

¢ Keine Schadstoffemissionen und kaum Larmerregung.

¢ Nicht Erddlabhangig.

Nachteile eines Light-Rail-Betriebes
e Hohere Kosten durch Elektrifizierung.

e Bei Weiterfilhrung auf der Schnellbahn-Stammstrecke (Richtung Wien Meidling) ist
mit Kapazitatsproblemen im Mischverkehr mit den S-Bahn-Garnituren zu rechnen
(die Light-Rail-Zige haben ein viel geringeres Fassungsvermdgen). Bei einem
etwaigen viergleisigen Ausbau der S-Bahn zwischen Wien Meidling und Mdédling
konnte jedoch auch dieses Problem entscharft werden (Fuhrung der Light-Rail-

Wagen auf den ARegional gleisenf).

Haltestellenausfiihrungen (Bahnsteige)

Durch die Lange der Fahrzeuge wird auch die Mindestlange der Bahnsteige vorgegeben
(Lange des jeweiligen Fahrzeuges zuziiglich eines Zuschlages von mindestens 5 m fir

ungenaues Halten).

Die Bahnsteige sollen mit Ricksicht auf die Kosten einfach gehalten werden, d.h. es werden
Bahnsteighohen von 38 cm vorgeschlagen (damit ist der problemlose Einstieg in die
Niederflurfahrzeuge gegeben), ausgestattet mit einem einfachen Wartehduschen (wie bei

den Wiener Linien). Die Bahnsteigbreiten ergeben sich wie folgt:

Breite einer Gehspur: 0,80m;

Breite einer Spur fur Kinderwagen und Rollstihle: 1,20 m;

Breite des Gefahrenbereiches (bis zur Ag en lbieni efi).: 0, 30 m

Somit ergeben sich bei den beiden Mdoglichkeiten Seitenbahnsteig bzw. Mittelbahnsteig

folgende Mindestbreiten:

12



Seitenbahnsteig

Unter der Annahme einer Gehspur, einer Spur fur Kinderwagen bzw. Rollstiihle sowie des
Gefahrenbereiches ergibt sich eine Mindestbreite von 0,8+1,20+0,30 = 2,30 m; aufgerundet
also von 2,50 m.

Mittelbahnsteig

Unter der Annahme zweier Gehspuren, einer Spur fur Kinderwagen bzw. Rollstiihle sowie
der Gefahrenbereiche (auf beiden Seiten) ergibt sich eine Mindestbreite von
2x0,8+1,20+2x0,30 = 3,40 m; aufgerundet also von 3,50 m.
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Schatzung der Infrastruktur- und Fahrzeugkosten fur die

einzelnen Systeme

Dieselbetrieb

Beschreibung der MaZnahmen

e Genereller Ausbau der Strecke fir eine Hochstgeschwindigkeit von 60-80 km/h mit

Signalisierung (Signalanlagen bei der Ausweiche Rodaun und Endstelle Waldmuihle).

e Errichtung eines Mittelbahnsteiges (Hohe: 38 cm, Breite: 3,5 m) zwischen den
vorhandenen beiden Endgleisen der Kaltenleutgebnerbahn im Bahnhof Wien Liesing
mit einer nutzbaren Lange von ca. 50 m (im Anschluss an den Busparkplatz bzw. den

Hausbahnsteig).

e Errichtung einer Ausweiche in Rodaun bei der Donauwortherstrale zwischen
BeethovenstraRe und Hochstralle (etwa bei Streckenkilometer 2.7) mit einer

nutzbaren Lange von ca. 50 m (fur die Zugkreuzungen).

¢ Umbau der Endstelle Waldmuhle; diese soll zweigleisig i mit einer nutzbaren Lange

von ca. 50 m i vorgesehen werden (zur Bereitstellung eines weiteren Triebwagens).

e Errichtung einer Gittersicherung beim Ubergang Rosenthalgasse, einer Halb-
Schrankenanlage bei der Wienergasse und einer Lichtsignalanlage bei der

Feldgasse.

e Errichtung von ca. 50 m langen Seitenbahnsteigen (Hohe: 38 cm, Breite: 2,5 m) bei
den Haltestellen Perchtoldsdorf, Feldgasse (Lage beim heutigen Bahnhof, etwa bei
Streckenkilometer 1.6) und Talgasse/Naturpark Fohrenberge (beim Steinbruch, etwa

bei Streckenkilometer 4.0).

e Errichtung von ca. 50 m langen Mittelbahnsteigen (Hohe: 38 cm, Breite: 3,5 m) bei
der Ausweiche Rodaun (etwa bei Streckenkilometer 2.7) und der zweigleisigen
Endstelle Waldmiihle.

e Anmerkung: In Wien Liesing mussen keine grol3en baulichen Veranderungen
durchgefuhrt werden, da die Triebwagen Uber die bereits jetzt vorhanden

Gleisverbindung von Gleis 1 (Hausbahnsteig) abfahren konnen.
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Beschaffung von 2 Fahrzeugen der Reihe 5022 i diese sind fir einen 15-Minuten-
Betrieb in der Hauptverkehrszeit notwendig. Die Fahrzeuge werden in der
Traktionsstelle Wien Matzleinsdorf oder Wiener Neustadt stationiert, die uUber eine
entsprechende Fahrzeugflotte verfigen und dort auch gewartet werden. Daher wird
kein drittes Fahrzeug (Reservefahrzeug) einkalkuliert.

Kostenschatzung

Streckensanierung bzw. Ausbau:

Ca. 9,7 Mio. U

Sicherungsanlagen (Signaltechnik, Schrankenanlagen):
Ca. 3,3 Mio. U

Haltestellen (Bahnsteige):

Ca. 490.000,- U

Fahrzeuge:

Ca. 6,0 Mio. G (ca. 3,0 Mio. U pro Fahrzeug)

Gesamt-Investitionskosten:

Ca.195Mi o. u

Elektrischer Schnellbahnbetrieb

Beschreibung der MaRnahmen

Genereller Ausbau der Strecke fiur eine Hochstgeschwindigkeit von 60-80 km/h mit

Signalisierung (Signalanlagen bei der Ausweiche Rodaun und Endstelle Waldmihle).

Elektrifizierung der Gesamtstrecke nach dem OBB-System (Kettenfahrleitung,
15 kV/16,7 Hz).

Errichtung eines Mittelbahnsteiges (Hohe: 38 cm, Breite: 3,5 m) zwischen den
vorhandenen beiden Endgleisen der Kaltenleutgebnerbahn im Bahnhof Wien Liesing
mit einer nutzbaren Lange von ca. 80 m (im Anschluss an den Busparkplatz bzw. den

Hausbahnsteig).
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e Errichtung einer Ausweiche in Rodaun bei der Donauwdrtherstralle zwischen
Beethovenstralle und HochstralBe (etwa bei Streckenkilometer 2.7) mit einer
nutzbaren Lange von ca. 80 m (fur die Zugkreuzungen).

e Umbau der Endstelle Waldmihle; diese soll zweigleisig i mit einer nutzbaren Lange

von ca. 80 m i vorgesehen werden (zur Bereitstellung eines weiteren Triebwagens).

e Errichtung einer Gittersicherung beim Ubergang Rosenthalgasse, einer Halb-
Schrankenanlage bei der Wienergasse und einer Lichtsignalanlage bei der

Feldgasse.

e Errichtung von ca. 80 m langen Seitenbahnsteigen (H6he: 38 cm, Breite: 2,5 m) bei
den Haltestellen Perchtoldsdorf, Feldgasse (Lage beim heutigen Bahnhof, etwa bei
Streckenkilometer 1.6) und Talgasse/Naturpark Féhrenberge (beim Steinbruch, etwa

bei Streckenkilometer 4.0).

e Errichtung von ca. 80 m langen Mittelbahnsteigen (Hohe: 38 cm, Breite: 3,5 m) bei
der Ausweiche Rodaun (etwa bei Streckenkilometer 2.7) und der zweigleisigen
Endstelle Waldmdihle.

e Anmerkung: In Wien Liesing missen keine grof3en baulichen Verénderungen
durchgefuhrt werden, da die Triebwagen Uber die bereits jetzt vorhanden
Gleisverbindung von Gleis 1 (Hausbahnsteig) abfahren konnen.

e Beschaffung von 2 Fahrzeugen der Reihe 4024 i diese sind fir einen 15-Minuten-
Betrieb in der Hauptverkehrszeit notwendig. Die Fahrzeuge werden in der S-Bahn-
Traktionsstelle Wien Floridsdorf stationiert, die Uber eine entsprechende
Fahrzeugflotte verfligt und dort auch gewartet. Daher wird kein drittes Fahrzeug

(Reservefahrzeug) einkalkuliert.

Kostenschatzung

e Streckensanierung bzw. Ausbau:
Ca. 10,0 Mio. u

e Streckenelektrifizierung und Sicherungsanlagen (Signaltechnik, Schrankenanlagen):
Ca. 4,8 Mio. U

e Haltestellen (Bahnsteige):

Ca. 764.000,- 4
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Fahrzeuge:

Ca. 8,2 Mio. U (ca. 4,1 Mio. U pro Fahrzeug)

Gesamt-Investitionskosten:

Ca.23,8Mi o. u

Light-Rail-Betrieb

Beschreibung der MaRnahmen

Genereller Ausbau der Strecke flir eine Hochstgeschwindigkeit von 60-80 km/h mit

Signalisierung (Signalanlagen bei der Ausweiche Rodaun und Endstelle Waldmihle).

Elektrifizierung der Gesamtstrecke nach dem fir Light Rails dblichen System
(Kettenfahrleitung, etwa 800 V=; siche WLB).

Errichtung eines Mittelbahnsteiges (Hohe: 38 cm, Breite: 3,5 m) zwischen den
vorhandenen beiden Endgleisen der Kaltenleutgebnerbahn im Bahnhof Wien Liesing
mit einer nutzbaren Lange von ca. 35 m (im Anschluss an den Busparkplatz bzw. den

Hausbahnsteig).

Errichtung einer Ausweiche in Rodaun bei der Donauwdrtherstrale zwischen
BeethovenstraRe und Hochstralle (etwa bei Streckenkilometer 2.7) mit einer

nutzbaren Lange von ca. 35 m (fur die Zugkreuzungen).

Sanierung bzw. Umbau der Endstelle Waldmiihle; diese soll zweigleisig i mit einer
nutzbaren Laénge von ca. 35 m 1 vorgesehen werden (zur Bereitstellung eines
weiteren Triebwagens). Auf3erdem soll daran anschlieend eine zweigleisige

Wagenhalle vorgesehen werden.

Errichtung einer Gittersicherung beim Ubergang Rosenthalgasse und einer

Lichtsignalanlage bei der Feldgasse.

Errichtung von ca. 35 m langen Seitenbahnsteigen (Hohe: 38 cm, Breite: 2,5 m) bei
den Haltestellen Perchtoldsdorf, Wolfgang-Leeb-Gasse (Lage etwa bei
Streckenkilometer 1.1) Perchtoldsdorf (Lage beim heutigen Bahnhof, etwa bei
Streckenkilometer 1.6), Sonnbergstralle (Lage etwa bei Streckenkilometer 3.1),
Talgasse/Naturpark Fohrenberge (beim Steinbruch, etwa bei Streckenkilometer 4.0)

sowie Waldmuihle/Ruine Kammerstein (etwa bei Streckenkilometer 4.8).
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Errichtung von ca. 35 m langen Mittelbahnsteigen (H6he: 38 cm, Breite: 3,5 m) bei
der Ausweiche Rodaun (etwa bei Streckenkilometer 2.7) und der zweigleisigen
Endstelle Waldmiihle.

Anmerkung: Da Zweisystemfahrzeuge vorgeschlagen werden, mussen in Wien
Liesing keine grofen baulichen Veranderungen durchgefiihrt werden, da die
Triebwagen Uber die bereits jetzt vorhanden Gleisverbindung von Gleis 1
(Hausbahnsteig) abfahren kénnen.

Errichtung einer zweigleisigen Wagen- und Revisionshalle mit einem
Fassungsvermoégen von 4 Triebwagen (fUr eventuelle spatere Erweiterungen) und

einem Abstellgleis in Waldmihle im Anschluss an die Endstation.

Beschaffung von 3 Zweisystem-Niederflurfahrzeugen ahnlich der WLB-Reihe 400
bzw. Bombardier Flexity Swift i diese sind fur einen 15 Minuten-Betrieb in der

Hauptverkehrszeit notwendig (2 Plantriebwagen und ein Reservetriebwagen).

Kostenschatzung

Streckensanierung bzw. Ausbau:

Ca. 9,2 Mio. G

Streckenelektrifizierung und Sicherungsanlagen (Signaltechnik, Lichtsignalanlagen):
Ca. 4,3 Mio. U

Haltestellen (Bahnsteige):

Ca. 550.000,- u

Fahrzeuge:

Ca. 9,6 Mio. U (ca. 3,2 Mio. U pro Fahrzeug)

Wagen- und Revisionshalle samt Gleisen:

Ca. 3,2 Mio. U

Gesamt-Investitionskosten:

Ca.

26,9 Mio.
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Grafische Darstellung und Bilder zur Situierung der

Stationen

Nachfolgend erfolgt eine Ubersicht tiber die Lage der im vorherigen Kapitel vorgeschlagenen

Stationen:

Stationen mit Seitenbahnsteig:

e Perchtoldsdorf, Wolfgang-Leeb-Gasse (nur Light Rail)

e Perchtoldsdorf, Feldgasse

e Sonnbergstraf3e (nur Light Rail)

e Talgasse, Naturpark Féhrenberge

e Waldmuhle, Ruine Kammerstein (nur Light Rail)
Stationen Mittelbahnsteig (Endstationen bzw. Ausweiche):

e Bahnhof Wien Liesing

¢ Rodaun, Donauwdrther Stral3e

e Waldmihle

Im Folgenden sollen Bilder vom heutigen Zustand die ungefdhre Lage verdeutlichen, wo die

einzelnen Stationen zwischen Liesing und Waldmiuihle errichtet werden sollten:
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