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Kurzfassung

Ziel dieser Arbeit ist die Analyse der Streckencharakteristik und des realen Geschwindig-
keitsprofils der Wiener Strafdenbahnlinie 62. Die Analyse basiert auf Global Navigation Satel-
lite System (GNSS)-Tracking von mehreren Erhebungsfahrten sowie auf einem Vergleich mit
den planmafdigen Fahrzeiten aus den Fahrplandaten der Wiener Linien. Ermittelt wurden
Fahr- und Haltezeiten sowie durchschnittliche Geschwindigkeiten. Zusatzlich wurden ausge-
wahlte Streckenabschnitte qualitativ betrachtet, um infrastrukturelle und verkehrsorganisa-
torische Ursachen fiir Verzégerungen im Betriebsablauf zu identifizieren.

1 Einleitung

Die Reisegeschwindigkeit stellt einen zentralen Leistungsindikator des offentlichen
Personennahverkehrs dar und beeinflusst mafdgeblich sowohl die betriebliche Effizienz als auch
die Attraktivitit des Angebots aus Sicht der Fahrgaste. Insbesondere Strafenbahnen unterliegen
im urbanen Raum vielfaltigen Einfliissen durch den Individualverkehr (IV), die Gestaltung des
Straflenraums sowie durch signalgeregelte Knotenpunkte. Trotz planmafdig definierter
Fahrzeiten kann es daher im realen Betrieb zu erheblichen Abweichungen zwischen
vorgesehenen und tatsachlich erreichten Reisegeschwindigkeiten kommen.

Die Wiener Straféenbahnlinie 62 verlauft sowohl auf einem abgetrennten Gleiskorper als auch
im straflenbiindigen Betrieb und weist Abschnitte mit Mischverkehr, signalisierten Kreuzungen
sowie variable Haltestellenabstdande auf. Diese Rahmenbedingungen machen die Linie zu einem
geeigneten Untersuchungsgegenstand fiir die Analyse realer Geschwindigkeitsverldufe im stadti-
schen Strafdenbahnbetrieb.

Aus wissenschaftlicher Sicht ist die Untersuchung realer Geschwindigkeitsprofile von Bedeu-
tung, da sie Riickschliisse auf die tatsachliche Leistungsfahigkeit bestehender Infrastrukturen und
Betriebsformen erlaubt. Gerade im Hinblick auf aktuelle verkehrspolitische Zielsetzungen wie die
Starkung des offentlichen Verkehrs, die Reduktion des Anteils am motorisierten Individualver-
ehr (MIV) sowie die Einfithrung verkehrsberuhigender Mafnahmen gewinnt die Frage nach der
betrieblichen Qualitit von Strafenbahnlinien zunehmend an Relevanz. Abweichungen zwischen
planmafiigem und realem Betrieb wirken sich nicht nur auf die Piinktlichkeit, sondern auch auf
die wahrgenommene Zuverladssigkeit des Angebots aus. Die Linie 62 stellt dabei aufgrund ihrer
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Streckencharakteristik und ihrer Bedeutung im Wiener Verkehrsnetz ein anschauliches Beispiel
dar.

Die Untersuchung beschrankt sich auf den fahrplanmaf3igen Regelbetrieb und betrachtet keine
aufdergewohnlichen Storfille wie Grofereignisse, langere Betriebsunterbrechungen oder Bau-
stellen mit Umleitungsverkehr.

Ziel dieser Bachelorarbeit ist die Analyse des realen Geschwindigkeitsprofils der Wiener Stra-
RRenbahnlinie 62 sowie der Vergleich mit den im Fahrplan vorgesehenen Fahrzeiten. Auf Basis
GNSS-basierter Messdaten werden durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten sowie Fahr- und
Haltezeiten entlang der Strecke ermittelt. Ergdnzend erfolgt eine qualitative Untersuchung ausge-
wahlter Streckenabschnitte zur Identifikation potenzieller Ursachen lokaler Verzogerungen im
Betriebsablauf.

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wurden mehrere Fahrten zwischen den Endstellen der
Linie 62 aufgezeichnet und die gewonnenen Positions- und Zeitdaten ausgewertet. Als Referenz
dienten offentlich verfiighare General Transit Feed Specification (GTFS) -Fahrplandaten der Wie-
ner Linien, anhand derer Abweichungen zwischen geplantem und realem Betrieb analysiert wur-
den. Die quantitative Auswertung wurde durch Ortsbeobachtungen an identifizierten infrastruk-
turellen Schliisselstellen erganzt.

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in sechs Kapitel. Nach der Einleitung werden in Kapitel 2
die theoretischen Grundlagen sowie der Stand der Forschung zur Geschwindigkeitsanalyse im 6f-
fentlichen Verkehr dargestellt. Kapitel 3 beschreibt die Charakteristik der untersuchten Strafien-
bahnlinie sowie die verwendeten Materialien und Methoden. Die Ergebnisse der GNSS-basierten
Auswertung werden in Kapitel 4 prasentiert. Kapitel 5 widmet sich der Diskussion der Ergebnisse
und der qualitativen Analyse ausgewahlter Verzogerungsstellen. Abschliefiend fasst Kapitel 6 die
wesentlichen Erkenntnisse zusammen und gibt einen Ausblick auf weiterfiihrenden Forschungs-
bedarf.

2 Literatur

2.1  Grundlagen des stadtischen Schienenverkehrs

Der urbane Schienenverkehr stellt eine zentrale Komponente des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) dar und tragt wesentlich zu einer nachhaltigen Mobilitit in Ballungsrdumen bei.
Straflenbahnen sind straflenabhdngige Bahnen, die zumindest teilweise den Verkehrsraum o6f-
fentlicher StrafRen nutzen und sich in ihrer Betriebsweise der Eigenart des Strafdenverkehrs an-
passen (§ 2 Abs. 1a StrabVO 1999). Typisch sind kurze Haltestellenabstande, vergleichsweise
niedrige Durchschnittsgeschwindigkeiten (15-30 km/h) und eine hohe Bedienfrequenz, wodurch
eine feine Erschliefdung dichter Stadtgebiete moglich wird, die Reisegeschwindigkeit jedoch ein-
geschrankt ist (Vuchic, 2007).

Historisch wurden Strafenbahnsysteme in vielen Stidten reduziert oder durch Busse ersetzt,
wahrend in anderen Stadten eine schrittweise Modernisierung und Ausweitung zu leistungsfahi-
geren Stadtbahn- oder Schnellbahnsystemen erfolgte. Seit den spaten 1990er-]Jahren erleben Stra-
Renbahnen weltweit eine Wiederbelebung, sowohl im Hinblick auf Ausbauprojekte als auch durch
den Einsatz moderner Fahrzeuge (Vuchic, 2007).

Strafdenbahnsysteme bestehen aus mehrteiligen Ziigen, in vielen Stadten wurden klassische
Fahrzeuge durch moderne, gelenkige Niederflurfahrzeuge ersetzt, die grofdere Kapazititen bereit-
stellen. Die Leistungsfahigkeit einer Linie hangt maf3geblich von infrastrukturellen, betrieblichen
und verkehrlichen Rahmenbedingungen ab, etwa von Gleistrassierung, Haltestellengestaltung,
Steuerung der Lichtsignalanlagen und Vorrangregelungen im Straflenraum. Auf stark belasteten
Mischverkehrsstrecken konnen Verspatungen auftreten, wahrend auf gut ausgebauten, bevor-
rechtigten Trassen ein ziigiger und stabiler Betrieb mdglich ist. (Vuchic, 2007)



Geschwindigkeitsprofil der Strafenbahnlinie 62 3

Fir den Einsatz einer Straffenbahn sind Verkehrsstrome zwischen etwa 5.000 und 90.000 Per-
sonen pro Tag wirtschaftlich sinnvoll; bei geringerer Nachfrage konnen Bussysteme kostengtins-
tiger sein. Im Vergleich zur U-Bahn sind Strafsenbahninfrastrukturen deutlich giinstiger zu reali-
sieren, oft nur etwa ein Zehntel der Investitionskosten pro Kilometer (Dorsch, 2023).

Strafdenbahnen bieten in der Regel einen hohen Fahrkomfort und ein attraktives stadtisches
Erscheinungsbild. Sie erfiillen sowohl funktionale Aufgaben im OPNV als auch stidtebauliche und
imagebildende Rollen. In der Praxis lassen sich drei Funktionsrollen unterscheiden: touristisch
gepragte Innenstadtlinien, eigenstdndige Linien zur Aufwertung von Geschifts- und Cityberei-
chen sowie moderne, mehrere Kilometer lange Linien mit klarer Verkehrs- und Erschliefdungs-
funktion (Vuchic, 2007).

2.2  Relevanz der Geschwindigkeitsanalyse im OPNV

Die Geschwindigkeit stellt eine zentrale Gréf3e dar, um den Verkehrsablauf und dessen Auswir-
kungen zu charakterisieren. Die ,Empfehlung fiir Verkehrserhebungen (EVE)“ (1991) unterschei-
det hierbei verschiedene Geschwindigkeitsbegriffe.

Die Streckengeschwindigkeit ergibt sich aus der reinen Fahrzeit, also dem Quotienten aus zu-
riickgelegter Strecke und benétigter Zeit. Die Reisegeschwindigkeit berticksichtigt zusatzlich alle
Warte- und Haltezeiten, wahrend die Fahrgeschwindigkeit nur verkehrsbedingte Warte- und Hal-
tezeiten einbezieht. (Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen [FGSV], 1991).

Im Gegensatz zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und zu U-Bahnen wird die Fahrzeit
bei Bus- und Strafienbahnlinien nicht ausschliefRlich anhand von Strecken- oder Fahrzeugmerk-
malen festgelegt. Stattdessen orientiert sie sich aufgrund der Verkehrseinfliisse haufig an Erfah-
rungswerten vergangener Beforderungszeiten (FGSV, 2017).

Die Reisegeschwindigkeit wird mafdgeblich durch Faktoren wie das zur Verfligung stehen einer
eigenen Fahrspur, die Entfernung zu und von Haltestellen, die Fahrgeschwindigkeit bzw. den
Takt, die Beforderungsgeschwindigkeit sowie die Notwendigkeit zum Umsteigen beeinflusst.

Die Beforderungsgeschwindigkeit wird von verschiedenen Faktoren beeinflusst, die sich in ex-
terne Einfliisse und interne Gegebenheiten gliedern lassen. Zu den externen Faktoren zdhlen un-
ter anderem das Fahrgastaufkommen, Witterungsbedingungen, der motorisierte Individualver-
kehr, Baustellen oder Umleitungen, die Dichte und Gestaltung der Haltestellen sowie die
Streckentopologie und spezielle Streckenmerkmale. Auf der internen Seite wirken sich unter an-
derem die Einstiegsregelungen, vorgegebene Fahrzeiten, die Planung von Anschlussverbindun-
gen, der Fahrzeugtyp sowie das individuelle Fahrverhalten aus. Diese Einteilung orientiert sich an
den Angaben der ,Empfehlungen fiir einen verlisslichen 6ffentlichen Verkehr (EAO)*, welche sich
bei dieser Thematik auf die Verkehrs-Aktiengesellschaft (VAG) Niirnberg beruft (VAG Niirnberg,
zitiert nach FGSV, 2017).

Die Geschwindigkeit stellt sowohl fiir den Betreiber als auch fiir die Fahrgaste eine zentrale
Kennzahl dar. Fiir den Betreiber ist die Beforderungsgeschwindigkeit entscheidend, um die ope-
rative Leistungsfahigkeit und Taktstabilitdt zu bewerten. Fiir die Fahrgaste zeigt die Reisege-
schwindigkeit, wie effizient und attraktiv die Linie im Vergleich zum IV genutzt werden kann. Da-
mit ist die Geschwindigkeit ein wesentlicher Faktor fiir die Wettbewerbsfahigkeit des 6ffentlichen
Verkehrs (OV) gegeniiber dem IV.



4 Geschwindigkeitsprofil der Strafdenbahnlinie 62

2.3 Stérungen im OPNV

Im Alltag nehmen Nutzer die OV-Stérungen vor allem dann wahr, wenn der angebotene Betrieb
nicht mit dem vero6ffentlichten Fahrplan iibereinstimmt. Dies betrifft sowohl zeitliche Abweichun-
gen als auch den Ausfall oder die Anderung von Fahrten (Briem, 2025).

Hinsichtlich der Stérungsursache wird zwischen internen und externen Stérquellen unter-
schieden. Interne Storquellen haben ihren Ursprung in verschiedenen Komponenten des 6ffentli-
chen Verkehrs und betreffen somit den Fahrweg, die Liniengestaltung und Betriebsabwicklung,
die Fahrzeuge sowie Haltestellen und Bahnsteige. Externe Storquellen hingegen haben ihre Ursa-
che auRerhalb des OV-Betriebs, beispielsweise in Signalsteuerungen, iiberlasteten Streckenab-
schnitten, ruhendem Verkehr, unregelmafiigem und erhohtem Fahrgastaufkommen sowie Bau-
stellen (Cerwenka et al.,, 2017, zitiert nach FGSV, 1982).

2.4 Debatte 30 km/h

Die Verkehrsberuhigung in Stidten wird sowohl medial als auch wissenschaftlich bereits seit lan-
gerem untersucht. Vielfaltig wird dabei eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30
Stundenkilometer diskutiert.

Verkehrsberuhigte Zonen (TCZs - ,traffic calmed zones“) werden in erster Linie eingefiihrt, um
die Verkehrssicherheit zu erh6hen - also die Zahl der Todesopfer, Verletzten, Unfille und Kollisi-
onen zu senken -, die gefahrenen Geschwindigkeiten zu verringern, die Einhaltung der Tempoli-
mits zu verbessern und die aktive Mobilitdt zu starken. Ein weiteres Ziel besteht darin, den Anteil
des OV an den zuriickgelegten Wegen zu steigern. (Czerlinski et al., 2025)

Trotz der dokumentierten Vorteile von TCZs hinsichtlich Verkehrssicherheit und Umweltver-
besserungen erfordert ihre Interaktion mit der OV-Infrastruktur sorgfiltige Planung und Gestal-
tung. Zum Beispiel sollten Niedriggeschwindigkeitsabschnitte keine iberméafdige Belastung fiir
Fernlinien oder Linien mit hoher Taktfrequenz darstellen. Von der Fahrbahn getrennte Straf3en-
bahntrassen sollten nicht in TCZs einbezogen werden. StrafRenbahnen kénnen ebenfalls durch die
Einfiihrung von TCZs beeinflusst werden, insbesondere auf Streckenabschnitten, die mit dem IV
kombiniert sind.

Auf gemischten Fahrstreifen muss sich auch der OPNV an die Héchstgeschwindigkeit halten. Im
separaten Fahrstreifen sind meist hohere Hochstgeschwindigkeiten erlaubt. Der Fahrzeitverlust
betrdgt in etwa 1,5 Sekunden je 100 Meter Fahrstrecke. Einen grofden Einfluss hat auch der Hal-
testellenabstand. Bei grofRerem Haltestellenabstand fallt die Reduktion der fahrbaren Geschwin-
digkeit stirker ins Gewicht. In der Realitit verkehren OPNVs aber meist langsamer als es die sig-
nalisierte Hochstgeschwindigkeit erlauben wiirde.

Grundsatzlich ist bei einer geringeren erlaubten Hochstgeschwindigkeit von einem stetigeren
und homogeneren Verkehrsfluss auszugehen (VCS Verkehrs-Club der Schweiz, 2022).

2.5 Objektive und subjektive Fahrzeit

Die Fahrzeit im offentlichen Verkehr lasst sich aus zwei Perspektiven betrachten: objektiv und
subjektiv. Die objektive Fahrzeit beschreibt die tatsachlich gemessene Dauer einer Reise, erfasst
z. B. durch Fahrplandaten. Sie umfasst neben der reinen Fahrzeit auch Wartezeiten an Haltestel-
len, Umstiege sowie mogliche Verspatungen. Verkehrsplaner nutzen diese objektiven Daten zur
Netz- und Fahrplanoptimierung sowie zur Abbildung von Reisezeiten in Verkehrsmodellen.

Im Gegensatz dazu steht die subjektive Fahrzeit, also jene Fahrzeit, wie sie von den Nutzern
wahrgenommen wird. Untersuchungen zeigen, dass Fahrgéste ihre Reisezeit haufig tiberschatzen.
So lagen in einer Studie in Amsterdam die wahrgenommenen Zeiten durchschnittlich um rund
11 % tiber den objektiven Messwerten (Brands et al.,, 2022).
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Nach einer Studie von Gonzalez et al. (2015) bei welcher 86 % der Nutzer der Madrider Stra-
3enbahn eine Abweichung in der Wahrnehmung haben. Neben lediglich 7 % derer die die Fahrzeit
unterschitzen, iiberschatzen 79 % die Fahrzeit um durchschnittlich 42 %. Grundsatzlich nimmt
die Fehlerrate mit zunehmender tatsachlicher Reisezeit ab. Bei langerer Wartezeit kommt es in
weiterer Folge auch zu einer Erh6hung der wahrgenommenen Fahrzeit. Interessanterweise be-
einflusst auch die Art der Anreise zum 6ffentlichen Verkehrsmittel die Zeitwahrnehmung: Fahr-
gaste, die die Haltestelle mit dem Auto erreichen, empfinden die Reisezeit tendenziell als langer
als diejenigen, die zu Fuf$ oder mit dem Fahrrad anreisen.

2.6  GNSS-basierte Messsysteme im Verkehrswesen

Das Global Navigation Satellite System (GNSS) ist ein Sammelbegriff fiir satellitengestiitzte Ver-
fahren zur Positionsbestimmung. Die von den Satelliten ausgesendeten Signale ermdglichen es
den Empfangern, die Position der Satelliten und den Abstand zwischen Satelliten und Empfanger
zu bestimmen. Jeder Satellit wird dabei als Mittelpunkt einer Kugel betrachtet, deren Radius dem
gemessenen Abstand zum Empfanger entspricht. Die Position des Empfangers ergibt sich dann
aus dem Schnittpunkt dieser Kugeln. Aufgrund einiger Fehlerquellen liegt die Messgenauigkeit in
etwa bei drei bis zehn Metern (Schelewsky et al., 2014).

In dieser Arbeit bezeichnet der Begriff Global Positioning System (GPS)-Tracker Gerate zur sa-
tellitengestiitzten Positionsbestimmung und wird synonym zum technisch praziseren Begriff
GNSS-Tracker verwendet, der mehrere globale Navigationssatellitensysteme umfasst.

In vielen Fillen greifen Verkehrsdienstleister auf sogenannte Automatic Vehicle Location
(AVL)-Daten zuriick, die mithilfe von GPS-Modulen in den Fahrzeugen erfasst werden. In Kombi-
nation mit Automatic Passenger Counting (APC)-Daten, die zusatzlich die Anzahl der Fahrgaste
erfassen, bilden sie eine fortschrittliche Methode zur bedarfsgerechten Steuerung von Ressourcen
(Urbano et al., 2025).

Fir Anwendungen im Bereich der Verkehrsplanung stellt die GPS-basierte Datenerhebung ein
effizientes und validierbares Werkzeug dar. Im Fall der Untersuchung der Strafdenbahnlinie 62
ermoglicht sie eine objektive Erfassung der realen Betriebsbedingungen und liefert die Grundlage
fiir eine datenbasierte Bewertung der Linienleistung und Infrastrukturqualitat.

3 Materialien und Methoden

3.1 Charakteristik der Stralenbahnlinie 62

Die Strafdenbahnlinie 62 zahlt mit einer Lange von etwa 11 Kilometern zu den langeren Linien des
Wiener Strafenbahnnetzes und umfasst insgesamt 28 Haltestellen. Sie verlauft durch die Wiener
Bezirke Hietzing (13. Bezirk), Meidling (12. Bezirk), Margareten (5. Bezirk), Wieden (4. Bezirk)
sowie Innere Stadt (1. Bezirk). An den Haltestellen ,Altmannsdorfer Strafse“ und ,Karlsplatz“ er-
folgt der Halt ausschliefllich in Fahrtrichtung stadteinwarts, somit ergeben sich stadtauswarts nur
26 Halte (Wiener Linien, 2024).

Umsteigemoglichkeiten in hoherrangige Verkehrsmittel bestehen in den drei Stationen ,Matz-
leinsdorfer Platz“, ,Bahnhof Meidling“ und ,Hetzendorf“. Neben der S-Bahn besteht am , Bahnhof
Meidling” auch eine Anbindung an das U-Bahn-Netz. Weitere 16 Haltestellen ermdéglichen den
Umstieg auf andere Strafdenbahn- oder Buslinien (Wiener Linien, 2024).

Abgesehen von den Randzeiten verkehrt die Linie 62 zwischen ,Oper, Karlsplatz“ und ,Lainz,
Wolkersbergenstrafie”. Der Betriebsbahnhof befindet sich in der Ndhe der Station ,,Wattmann-
gasse”. Die flr die Durchfiihrung des Fahrbetriebes notwendigen Wendestellen befinden sich je-
weils in den Endstationen (Wiener Linien, 2024).
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Die Linie 62 ist eine Halbmesser- bzw. Radiallinie, die im Stadtzentrum beginnt und in einem
stadtnahen Aufienbereich endet. Ihren grofiten Nutzen haben derartige Linien in der Bedienung
von Fahrten mit Fahrbeginn oder -ende im Zentrum. Betriebliche Nachteile sind die erforderli-
chen Wendemaoglichkeiten im Innenstadtbereich (Ostermann et al., 2016).

3.1.1 Intervalle

Laut den Wiener Linien (2025c) verkehren die Strafienbahnen der Linie 62 stadteinwarts an
Werktagen (Montag-Freitag) im Zeitraum von 07:00 bis 19:00 Uhr tiberwiegend im 10-Minuten-
Takt, wahrend in den Randzeiten die Intervalle auf bis zu 20 Minuten anwachsen. Die erste plan-
mafdige Abfahrt ab Lainz, Wolkersbergenstrafie erfolgt um 05:17 Uhr, die letzte durchgehende
Fahrt um 23:35 Uhr.

An Samstagen sowie Sonn- und Feiertagen sind die Taktzeiten in den Randzeiten leicht verlan-
gert. In diesen Zeitrdumen liegen die Intervalle zwischen 15 und 30 Minuten, wahrend tagsiiber
iiberwiegend ein 10-Minuten-Takt angeboten wird.

Wahrend der Schulferien kommt es zu geringfiigigen Anpassungen im Fahrplan, die jedoch den
10-Minuten-Grundtakt wahrend der Hauptverkehrszeiten nicht verdndern.

Verglichen mit den Empfehlungen von Ostermann et al. (2016) erfiillt die StrafRenbahnlinie 62
die empirischen Richtwerte fiir anzustrebende Mindestintervalle von 5 bis 7,5 Minuten wahrend
der Hauptverkehrszeiten nicht. Die technischen Mindestintervalle liegen bei einer Minute. Insbe-
sondere in den Randzeiten weichen die tatsachlichen Intervalle teilweise deutlich von den idealen
Werten von 7,5 bis 10 Minuten ab, was jedoch im Hinblick auf die beobachtete Fahrgastnachfrage
und die stadtische Infrastruktur als vertretbar erscheint.
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3.1.2 Haltestellenabstande

Die Haltestellenabstdnde der Straffenbahnlinie 62 wurden aus den Fahrwegmetern zwischen auf-
einanderfolgenden Haltestellen berechnet (Wiener Linien, 2024). Dabei ergeben sich wie in Ab-
bildung 1 und 2 erkennbar, folgende Kennwerte:

e Minimaler Abstand: ca. 184 m
e Maximaler Abstand: ca. 819 m
e Durchschnittlicher Abstand: ca. 421 m

Haltenstellenabstand Histogramm
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Abb. 1: Haltestellenabstand Histogramm. Datenbasis: (Wiener Linien, 2024)

Zur systematischen Analyse der Haltestellenabstinde wurde die Straffenbahnlinie 62 in ein-
zelne Fahrabschnitte unterteilt. Der Abschnitt zwischen den Haltestellen ,Lainz, Wolkersbergen-
strafe” und ,Versorgungsheimplatz“ wurde als Abschnitt 1 definiert. Die weiteren Abschnitte
wurden entsprechend der Linienfiihrung fortlaufend nummeriert und umfassen sowohl die Hin-
als auch die Ruckfahrt, sodass insgesamt 52 Haltestellenabschnitte erfasst wurden. Fiir die Ab-
schnittsdefinition siehe Tabelle 9 und 10 im Anhang.
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Abb. 2: Haltestellenabstand nach Abschnitt. Datenbasis: (Wiener Linien, 2024)

Diese Werte liegen im typischen Bereich fiir stadtische Strafdenbahnen, die in der Fachliteratur
fiir dicht besiedelte Innenstadte mit 300 bis 600 m angegeben werden. Im stadtnahen Randgebiet
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konnen auch grofiere Abstande bis etwa 800 m iiblich sein, sodass die langsten Abstdnde der Li-
nie 62 noch als angemessen gelten (Vallée et al,, 2021).

Zur raumlichen Einordnung des Linienverlaufs der Strafdenbahnlinie 62 wurde der Stadtplan
der Stadt Wien herangezogen, abrufbar iiber wien.gv.at (Stadt Wien, o. D.). Eine ausfiihrliche Auf-
listung befindet sich im Anhang in Tabelle 7 und Tabelle 8.

3.1.3 Trassenbeschaffenheit

Die Linienfiithrung verlauft abschnittsweise gemeinsam mit dem MIV und abschnittsweise unab-
hdngig davon. Zwischen den Haltestellen ,Lainz, Wolkersbergenstrafie“ und ,Speising” ist die
Trasse vom MIV getrennt und iiberwiegend als Griingleis ausgefiihrt.

In den darauffolgenden Abschnitten verlauft die Strecke teilweise gemeinsam mit dem MIV,
teilweise getrennt oder wird lediglich durch eine Abbiegespur mitgenutzt. Ab der Haltestelle , Atz-
gersdorfer Strafée” bis ,Hetzendorf" wird die Strecke vollstandig gemeinsam mit dem MIV gefiihrt.

Auch im Abschnitt zwischen ,Dorfelstrafde” und kurz vor der Haltestelle ,Eichenstrafie” ver-
kehrt die Linie im Mischverkehr. Die Haltestellen ,Eichenstrafe“, ,Matzleinsdorfer Platz“ und
sLaurenzgasse“ befinden sich in einem unterirdischen Streckenabschnitt. Anschlieféend verkehrt
die Linie 62 bis zur Endstation , Oper, Karlsplatz“ wieder oberirdisch, jedoch vom MIV getrennt.

In Abbildung 3 und 4 ist der Linienverlauf ersichtlich.

Resselgasse Oper/Karlsplatz U

Paulanergasse
Mayerhofgasse

Eichenstrafe Johann-StraufR-Gasse

Marx-Meidlinger-Straf3e
Flurschiitzstrafle/Langenfeldgasse

Lainz, Wolkersbergenstrafe

Atzgersdorfer Straf3e Wienerbergbriicke Matzleinsdorfer Platz

Rosenhiigelstrafie

Aflmayergasse

Versorgungsheimplatz Meidling Dorfelstrale
Klinik Hietzing Sonnergasse

Wattmanngasse

Speising, Hermesstrafie Hetzendorf

Hofwiesengasse  Schloss Hetzendorf

Abb. 3: Fahrtrichtung Oper, Karlsplatz

Oper/Karlsplatz U
Resselgasse
aulanergasse
Mayerhofgasse

Marx-Meidlinger-Straf3e Johann-StrauRR-Gasse

Eichenstrafie Laurenzgasse

Kliebergasse
Afdmayergasse

Meidling

Lainz, Wolkersbergenstrafde RosenhiigelstraRe

Matzleinsdorfer Platz
Flurschiitzstrafde/Langenfeldgasse

Hofwiesengasse

Versorgungsheimplat:

Dorfelstrafie
Klinik Hietzing Wienerbergbriicke
Speising, Hermesstrafe rf
Atzgersdorfer Strafde Hetzendorf Sonnergasse

Abb. 4: Fahrtrichtung Lainz, Wolkersbergenstrafe
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3.14 Analyse der bisherigen Betriebsstérungen

Uber die OpenData-Schnittstelle der Wiener Linien werden die aktuellen Stérungen angezeigt. Die
Webseite f59.at ermdglicht durch Archivierung der gemeldeten Stérungen einen Riickblick auf
bereits vergangene Ereignisse. Um ein umfassendes Bild der Storungsdaten vom 01.01.2025 bis
28.12.2025 zu erhalten, wurden diese in aggregierter Form nach einigen Kategorien analysiert
(f59.at, 0. D.).

Insgesamt wurden dieses Jahr 192 Storungen gemeldet, die die Linie 62 zumindest indirekt be-
trafen. Davon waren, wie in Abbildung 5 ersichtlich: 48 durch Rettungseinsatze, 14 durch Falsch-
parker, 21 durch schadhafte Fahrzeuge, 36 durch Verkehrsunfille, 30 durch Polizeieinsitze, 5
durch Feuerwehreinsitze, 2 durch Signalstérungen und 36 durch diverse andere Griinde (siehe
Abbildung 5).

Betriebsstorungen

Signalstérungen Wl 2
Feuerwehreinsdtze N 5
Falschparker IEEEE———————— 14
schadhafte Fahrzeuge IIEEEEE———— 21
Polizeieinsdtze I 30

diverse andere Griinde IIEEEEEEENNNNNNNNS—————— 36

Verkehrsunfille I 36

Rettungseinsdtze I 48

0 10 20 30 40 50
Anzahl

Abb. 5: Fahrtrichtung Lainz, Wolkersbergenstrafde. Datenbasis: f59.at (0.D.)

3.2  Ermittlung der Geschwindigkeiten nach Fahrplan
3.21 General Transit Feed Specification (GTFS)

Die General Transit Feed Specification (GTFS) ist ein digitales Austauschformat, das Verkehrs-
dienstleistern ermdglicht, Fahrplandaten fiir verschiedene Anwendungen bereitzustellen. Dieser
offene Standard besteht aus zwei Hauptkomponenten: ,GTFS Schedule” zur Veroffentlichung von
statischen Fahrplandaten und ,GTFS-Realtime* fiir Echtzeitinformationen. Die Wiener Linien stel-
len aktuell nur die statischen Fahrplandaten (GTFS Schedule) bereit, Echtzeitdaten im GTFS-
Realtime-Format sind derzeit nicht verfiigbar (GTFS, 2025; Steinwidder, 2023).
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3.2.2 Durchschnittsgeschwindigkeiten

Anhand der bis zu sieben Comma-Separated Value (CSV)-Dateien des GTFS Schedule-Datensatzes
wurden die Fahrzeiten je Abschnitt ermittelt und daraus die Durchschnittsgeschwindigkeiten be-
rechnet. Die Auswertung zeigt eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 16,51 km/h stadtaus-
warts und 16,71 km/h stadteinwarts. Diese Werte unterscheiden sich nur geringfiigig und sind
vergleichbar mit anderen Analysen, die 16,66 km/h und 16,18 km/h ermittelten (Wiener Linien,
2025c; Steinwidder, 2023).

Fiir die Ermittlung der Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen den einzelnen Stationen wurde
die Fahrzeit laut Fahrplan und die Abschnittslange herangezogen. Die Abschnitte sind wie in Ka-
pitel 3.1.2 definiert. Abbildung 6 veranschaulicht die Durchschnittsgeschwindigkeiten entlang der
Linienfithrung. Da Ankunfts- und Abfahrtzeit laut Fahrplan identisch sind und keine Haltezeiten
ausgewiesen sind, wurden keine Haltezeiten abgezogen. Fiir die durchschnittliche Geschwindig-
keit ergdben sich bei einer pauschalen Annahme von 15 s bzw. 20 s Haltezeit pro Haltestelle fol-
gende Werte: stadtauswarts 19,7 km/h (fiir 15 s) bzw. 24,5 km/h (fiir 20 s) und stadteinwarts
19,8 km/h (fiir 15 s) bzw. 21,0 km/h (fiir 20 s). Fiir die Abschnittsdefinition siehe Tabelle 9 und 10
im Anhang.

Durchschnittsgeschwindigkeit [km/h]

=
S~
£ 15
10
0

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51
Abschnitt

Durchschnittsgeschwindigkeit

Abb. 6: Durchschnittsgeschwindigkeiten laut Fahrplan. Datenbasis: Wiener Linien (2025c)

Die Verteilung in Abbildung 7 verdeutlicht, dass die Mehrheit der Abschnitte im Bereich von
10 bis 20 km/h liegt.
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Durchschnittsgeschwindigkeit Histogramm
30

27

25

20

15

10

Anzahl der Abschnitte

3

<10 (10, 20] (20, 30] (30, 40]
Durchschnittsgeschwindigkeit [km/h]

Abb. 7: Durchschnittsgeschwindigkeiten laut Fahrplan Histogramm. Datenbasis: Wiener Linien (2025c)

3.3  Ermittlung der Geschwindigkeiten nach Echtzeitdaten der Datendrehscheibe

Die von den Wiener Linien bereitgestellten Echtzeit-Abfahrtsdaten entsprechen nicht dem GTFS-
Realtime-Standard. Uber die ,Datendrehscheibe Wien“ ist es jedoch méglich, fiir jede Haltestelle
eine Abfrage durchzufiihren, die unter anderem die geplanten (,timePlanned“) und tatsidchlichen
Abfahrtszeiten (,timeReal“) in Form von JavaScript Object Notation (JSON)-Dateien bereitstellt
(Wiener Linien, 2025b).

In Abbildung 8 ist exemplarisch eine solche Abfrage fiir eine einzelne Haltestelle dargestellt.
Der Countdown fiir die jeweils sechs nachsten Abfahrten sind dabei griin hervorgehoben. Grund-
satzlich konnte eine entsprechende Abfrage auch fiir weitere Haltestellen durchgefiihrt werden.
Da jedoch keine Fahrzeugnummer iibermittelt wird, ist eine eindeutige Identifikation einzelner
Fahrzeuge nicht moglich. Es bleibt daher offen, ob an aufeinanderfolgenden Haltestellen dasselbe
Fahrzeug verkehrt oder ob beispielsweise zusatzliche Fahrzeuge eingeschoben bzw. Fahrten vor-
zeitig beendet wurden.

Dartber hinaus verweisen die Wiener Linien auf das Fair-Use-Prinzip, dem zufolge nur Halte-
stellen abgefragt werden diirfen, an denen ein personliches Interesse besteht. Zudem ist ein Min-
destabfrageintervall von 15 Sekunden einzuhalten. Bei Verstof3en behalten sich die Wiener Linien
vor, die entsprechende IP-Adresse zu sperren.
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{ timePlanned:

Wolkers

rtureTime
1icle: 1

Abb. 8: Echtzeitabfrage Wiener Linien am Beispiel einer Station (Wiener Linien, 2025a)

enstraBe”, direction: "H",
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3.4  Ermitteln der Geschwindigkeiten mittels GPS-Tracking
3.4.1 Materialien

Mithilfe eines Samsung Galaxy S21 FE und der App ,,GPS Logger” von BasicAir-Data wurden zu-
nichst Fahrten mit einer Auflésung von einem Hertz erfasst; das bedeutet, dass jede Sekunde ein
Datenpunkt erstellt und in einer GPS Exchange Format (GPX)-Datei gespeichert wurde.

3.4.2 Kalibrierung

Am 17.11.2025 wurden jeweils zwei vollstindige Endstation-zu-Endstation-Fahrten pro Richtung
handisch mittels Stoppuhr gestoppt. Die handischen Messungen erfassen die Zeitspanne zwischen
dem vollstindigen Stillstand des Fahrzeugs an der Haltestelle und dem erneuten Anfahren. Zu-
satzlich wurden die GPS-Daten protokolliert.

Flir die computergestiitzte Auswertung wurden die folgenden Kriterien zur automatischen Er-
kennung von Halten definiert:

1. Das Fahrzeug befindet sich innerhalb eines bestimmten Radius um die definierte Halte-
stelle, wobei die Koordinaten aus den GTFS-Daten der Wiener Linien entnommen wur-
den.

2. Die Fahrzeuggeschwindigkeit liegt unter einem festgelegten Schwellenwert.

Ein Halt wurde als Zeitintervall definiert, in dem beide Kriterien gleichzeitig erfiillt waren. Be-
ginn und Ende des Halts wurden jeweils durch das erstmalige bzw. letztmalige gleichzeitige Er-
fiillen der Kriterien bestimmt.

Fiir die Auswertung wurden insgesamt 80 Parameterfélle untersucht, bestehend aus den Ra-
dien 10 bis 50 m sowie den Geschwindigkeiten von 0,5 bis 5 km/h. Die Auswertung der GPS-Daten
sowie die Parameteranalyse erfolgten skriptbasiert und damit reproduzierbar auf dem Computer.

Zur Bestimmung der optimalen Parameterkombination wurde die mittlere absolute Abwei-
chung (MAE) zwischen den automatisch ermittelten und den hindisch gemessenen Haltezeiten
berechnet. Dabei wurden alle Haltestellen und alle vier Fahrten berticksichtigt. Die Kombination
aus Radius r = 25 m und Geschwindigkeit v = 2,5 km/h ergab die geringste MAE iiber alle Fahr-
ten.

In Fallen, in denen mehrere Radien bei gleicher Geschwindigkeit eine identische MAE aufwie-
sen, wurde der kleinste Radius gewahlt. Dies gewahrleistet eine hohere raumliche Prazision der
Halterkennung und minimiert das Risiko, langsame Fahrzustinde aufierhalb der Haltestelle
falschlich als Haltezeit zu erfassen. Das Ziel war eine gute Balance zwischen Genauigkeit der Hal-
tezeitdetektion und Robustheit gegeniiber duf3eren Einfliissen.

343 Analyse

Zur Analyse der Fahrtdaten wurden alle GPX-Dateien skriptbasiert ausgewertet. Zunichst wurden
die GPS-Koordinaten und Zeitstempel jeder Fahrt eingelesen. Anschlieféend wurde die Distanz
zwischen aufeinanderfolgenden GPS-Punkten mittels der Haversine-Formel berechnet, die die
Erdkriimmung berticksichtigt. Die Formel lautet:

d = 2R - arcsin <\/Sin 2 (%) + cos (¢1)cos (¢p;)sin 2 (A?A))

wobei d die Entfernung zwischen zwei Punkten auf der Erdoberfldche, R der Erdradius, ¢4, ¢, die Brei-
tengrade und 44, A, die Langengrade der beiden Punkte in Radiant sind.
A¢p = ¢, — ¢4 und AL = A, — A;sind die Differenzen der Koordinaten.
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Aus der berechneten Distanz d und der Zeitdifferenz At zwischen den beiden Punkten wurde die Ge-
schwindigkeit v nach

= d 3600
VTN

in km/h bestimmt. Dabei wurden nur Geschwindigkeiten unterhalb eines definierten Grenz-
wertes (hier 2,5 km/h) als potenzielle Haltezeit gewertet, um zwischen Fahrt und tatsachlichem
Stillstand unterscheiden zu kénnen. Das Skript wertet anschlieféend aus, ob sich der GPS-Punkt
innerhalb eines bestimmten Radius (hier 25 m) um eine definierte Haltestelle befindet. Liegt der
Punkt innerhalb des Radius und erfiillt die Geschwindigkeitsbedingung, wird die Zeitdifferenz At
zur kumulierten Haltezeit dieser Station addiert.

Auf diese Weise lassen sich die Haltezeiten an jeder definierten Haltestelle automatisch aus den
GPS-Daten extrahieren. In unterirdischen Streckenabschnitten, in denen GPS-Daten unzuverlassig
oder nicht vorhanden sind, wurden die Haltezeiten manuell mittels Stoppuhr ermittelt.
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4 Ergebnisse

Im Erhebungszeitraum von Anfang November bis Ende Dezember 2025 wurden insgesamt
14 Fahrten zwischen den Endhaltestellen durchgefiihrt. Die Fahrten fanden an den folgenden Ta-
gen innerhalb des Zeitfensters von 07:00 bis 19:00 Uhr statt:

e Montag, 03.11.2025
e Dienstag, 04.11.2025
e Freitag, 07.11.2025
e Montag, 10.11.2025
e Montag, 17.11.2025
e Freitag, 28.11.2025
e Montag, 15.12.2025
e Dienstag, 16.12.2025

4.1 Fahr- und Haltezeiten

Zur Analyse der Pilinktlichkeit der Linie wurden die Soll- und Ist-Fahrzeiten verglichen. In Ta-
belle 1 sind einige Fahrten dargestellt, die fiir die Analyse ausgewahlt wurden. Ist-Fahrzeiten be-
trugen stadteinwarts zwischen 48 und 60 Minuten und stadtauswarts in etwa 42 bis 44 Minuten,
wobei etwa 70 bis 80 % auf reine Fahrzeit und 20 bis 30 % auf Haltestellenaufenthalte entfielen.

Flir die Analyse der Ist-Fahrzeiten wurde ,praktischer Stillstand“ als Geschwindigkeit
v < 1km/h definiert. Dieser Wert liegt unterhalb des in Kapitel 3.4.2 verwendeten Schwellen-
werts von 2,5 km/h um sicher zu stellen, dass auf der Strecke keine Fehlhalte detektiert werden.

Tab. 1: Fahrzeitabweichung vom Fahrplan

Fahrtrichtung Datum Abfahrtszeit Fahrzeit Verspatung
[-] [dd.mm.yyyy] [hh:mm:ss] [hh:mm:ss] [mm:ss]
stadteinwarts 03.11.2025 15:12:52 00:48:02 +8:02
stadteinwarts 04.11.2025 15:53:15 00:54:04 +14:04
stadteinwarts 28.11.2025 09:25:13 00:40:02 +00:02
stadteinwarts 16.12.2025 16:05:14 01:00:32 +20:32
stadtauswarts 03.11.2025 16:01:10 00:42:15 +02:15
stadtauswarts 04.11.2025 17:06:21 00:44:11 +04:11

stadtauswarts 17.11.2025 07:33:23 00:44:45 +04:45
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In den Tabellen 2 und 3 sind die durchschnittlichen Haltezeiten an den einzelnen Haltestellen
stadteinwarts und stadtauswarts dargestellt. Dabei zeigen sich Unterschiede zwischen den Ab-
schnitten: Einige Haltestellen weisen im Mittel deutlich langere Aufenthaltszeiten auf, insbeson-
dere jene Abschnitte, die zusammen mit dem motorisierten Individualverkehr verlaufen. Die aus-
gewerteten Daten ermoglichen eine prazise Lokalisierung von Haltestellen mit
iiberdurchschnittlichen Aufenthaltszeiten. Bereiche mit verldngerten Haltezeiten lassen sich so
identifizieren, wobei diese Abweichungen mogliche Ursachen wie Verkehrsbehinderungen oder
Signalsteuerungen widerspiegeln kdnnten.

Tab. 2: Durchschnittliche Haltezeit in Sekunden stadteinwérts

Haltestellen @ Haltezeitin s Haltestellen @ Haltezeitin s
Lainz, Wolkersbergen-
strafde - Dorfelstrafde
Versorgungsheimplatz Afdmayergasse
Flurschiitzstrafie/Langen-
Klinik Hietzing feldgasse
Speising, Hermesstrafie Marx-Meidlinger-Strafde
Hofwiesengasse Eichenstrafie
Wattmanngasse Matzleinsdorfer Platz
Atzgersdorfer Strafde 37,6 Kliebergasse
Rosenhiigelstrafe Laurenzgasse
Schloss Hetzendorf Johann-Strauf3-Gasse
Hetzendorf Mayerhofgasse
Altmannsdorfer Strafde 35,5 Paulanergasse
Sonnergasse Resselgasse
Wienerbergbriicke Karlsplatz
Meidling 30,2 Oper/Karlsplatz U -

*Haltezeit hindisch erfasst

Tab. 3: Durchschnittliche Haltezeit in Sekunden stadtauswarts

Haltestellen @ Haltezeit in s Haltestellen @ Haltezeitin s
Oper/Karlsplatz - Meidling

Resselgasse 32,3 Wienerbergbriicke

Paulanergasse Sonnergasse

Mayerhofgasse Hetzendorf

Johann-Strauf3-Gasse Schloss Hetzendorf

Laurenzgasse Rosenhiigelstrafe

Kliebergasse Atzgersdorfer Strafde

Matzleinsdorfer Platz Wattmanngasse

Eichenstrafie Hofwiesengasse

Marx-Meidlinger-Strafe
Flurschiitzstrafde /Lingen-

Speising, Hermesstrafde

feldgasse Klinik Hietzing
Afmayergasse Versorgungsheimplatz
Lainz, Wolkersbergen-
Dorfelstrafde strafde -

*Haltezeit handisch erfasst
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4.2 Geschwindigkeiten

Die Analyse der Erhebungsfahrten zeigt, dass die Linie wahrend der tatsachlichen Fahrbewegung
(v>1km/h, unter Ausschluss von praktischen Stillstinden mit v < 1 km/h) eine durchschnittliche
Geschwindigkeit zwischen etwa 16 km/h und 22 km/h erreicht.

Tab. 4: Durchschnittsgeschwindigkeiten

Fahrtrichtung Datum Abfahrtszeit Durchschnittsge-
schwindigkeit
v>1km/h
[-] [dd.mm.yyyy] [hh:mm:ss] [km/h]
stadteinwarts 03.11.2025 15:12:52 16,3
stadteinwarts 04.11.2025 15:53:15 16,9
stadteinwarts 28.11.2025 09:25:13 22,0
stadteinwarts 16.12.2025 16:05:14 16,7
stadtauswarts 03.11.2025 16:01:10 17,3
stadtauswarts 04.11.2025 17:06:21 18,0
stadtauswarts 17.11.2025 07:33:23 18,3
Die maximalen Geschwindigkeiten lagen zwischen 48 und 62 km/h.
Tab. 5: Maximale Geschwindigkeit
Fahrtrichtung Datum Abfahrtszeit Hochstgeschwindig-
keit
[-] [dd.mm.yyyy] [hh:mm:ss] [km/h]
stadteinwarts 03.11.2025 15:12:52 62,3
stadteinwarts 04.11.2025 15:53:15 58,5
stadteinwarts 28.11.2025 09:25:13 49,7
stadteinwarts 16.12.2025 16:05:14 51,9
stadtauswarts 03.11.2025 16:01:10 52,3
stadtauswarts 04.11.2025 17:06:21 47,9
stadtauswarts 17.11.2025 07:33:23 57,9

In Anlehnung an die Diskussion zum Thema verkehrsberuhigte Zonen wurde eine kumulative
Haufigkeit und ein Histogramm der gefahrenen Geschwindigkeiten erstellt.

Die Werte ermdglichen eine Einordnung der Linie im Kontext von Temporeduzierungen, etwa
auf 30 km/h-Zonen. Dies verdeutlicht zudem, dass der OPNV in der Praxis hiufig unterhalb der
zuladssigen Hochstgeschwindigkeit verkehrt.

Die Darstellungen in Abbildung 9 und 10 zeigen, dass die Linie nahezu 80 % der Zeit bzw. der
Grofteil der Fahrten mit Geschwindigkeiten bis 30 km/h verkehrt.
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Anzahl der Messpunkte

Kumulative Haufigkeit

Kumulative Haufigkeit der gefahrenen Geschwindigkeiten

1.0

0.9

/

/

0.8

0.7

/

0.6

/

0.5

0.4

0.3

0.2

/

0.1

/

0.0

Abb. 9: Kumulative Haufigkeit der gefahrenen Geschwindigkeiten
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4.3 Streckenabschnitte

Tabelle 6 zeigt die Fahr- und Fahrplanzeiten fiir die einzelnen Abschnitte. Die Werte Min, Max und
Median charakterisieren die real gefahrenen Fahrzeiten pro Abschnitt, wiahrend ,Fahrplan die
vorgesehenen Soll-Zeiten und ,,A“ die Abweichung vom Fahrplan (Fahrplan - Median) darstellen.
Bei positiven Werten ist ein Puffer vorhanden und bei negativen Werten treten Zeitverluste auf.
Ergédnzt wird dies durch ,Halt_Median“, der den Median der Haltezeit auf der freien Strecke abbil-
det.

Die Fahrplanzeiten schwanken zwischen 60 und 180 Sekunden pro Abschnitt, wobei die meisten
Abschnitte einen Fahrplan von 60 oder 120 Sekunden aufweisen. Besonders auffillig sind Ab-
schnitte, bei denen die Maximal- und oft auch die Median-Fahrzeit deutlich Giber der Zeit laut Fahr-
plan liegen. Hierzu zdhlen beispielsweise:

e Abschnitt 5 (Hofwiesengasse —» Wattmanngasse): Dieser Streckenabschnitt sticht mit
einer Haltezeit von 151 Sekunden heraus.

e Abschnitt 9 (Schloss Hetzendorf —» Hetzendorf): Der Median liegt bei 98 Sekunden und
laut Fahrplan bei 60 Sekunden (A = -38,0), wiahrend der Maximalwert mit 312 Sekunden
den hochsten Wert der Tabelle erreicht.

e Abschnitt 14 (Bhf. Meidling —» Dorfelstrafe): Hier liegt der Median (120 Sekunden) ge-
nau auf dem Fahrzeitfenster fiir ldngere Abschnitte, wahrend der Fahrplan lediglich 60
Sekunden vorsieht (A = -60,0).

e Abschnitt 27 (Karlsplatz — Oper, Karlsplatz): Mit einem Median von 146,5 Sekunden
und einem Maximalwert von 251 Sekunden (laut Fahrplan 120 Sekunden) ergibt sich wie-
der eine deutliche Abweichung (A = -26,5).

e Abschnitt 40 (DorfelstrafRe — Bhf. Meidling): Hier liegt der Median bei 132 Sekunden
und laut Fahrplan bei 60 Sekunden (A = -72,0).

e Abschnitt 44 (Hetzendorf — Schloss Hetzendorf): Der Median liegt bei 151 Sekunden
und laut Fahrplan bei 60 Sekunden (A = -91,0). Dieser Abschnitt markiert einen der grof3-
ten Unterschiede zwischen Soll und Ist.

Abschnitte mit erheblichem Fahrplaniiberschuss: Es gibt auch Abschnitte, bei denen die Me-
dian-Fahrzeit klar unter dem Fahrplan liegt, was auf einen grof3en Fahrplan-Puffer hindeutet:

e Abschnitt 4 (Speising, Hermesstrafde —» Hofwiesengasse): Fahrplan 120 Sekunden,
Median 65,5 Sekunden (A = 54,5), Maximalwert 90 Sekunden.

e Abschnitt 18 (Marx-Meidlinger-Strafde — Eichenstrafde): Fahrplan liegt bei 120 Sekun-
den, Median 61 Sekunden (A = 59,0), Maximalwert 84 Sekunden.

e Abschnitt 39 (AfRmayergasse — Dorfelstrafde): Fahrplan 180 Sekunden, Median 50 Se-
kunden (A = 130,0), Maximalwert 60 Sekunden.

Die Abschnitte 19-22 und 33-36 verlaufen unterirdisch und wurden aufgrund der fehlenden GPS-
Abdeckung als Durchschnittswerte iiber die gesamte Fahrzeit - abziiglich der jeweiligen Haltezei-
ten bei den Stationen - angenommen. Die Abschnittsdefinitionen sind den Tabellen 9 und 10 im
Anhang zu entnehmen.
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Tab. 6: Streckenabschnitte (Zeitin s) (Wiener Linien, 2024)

Abschnitt Min Max Median Fahrplan A Halt_Median
1 17,0 32,0 22,5 60,0 37,5 0,0
2 9,0 45,0 33,0 60,0 27,0 0,0
3 46,0 59,0 50,5 60,0 9,5 0,0
4 56,0 90,0 65,5 120,0 54,5 8,0
5 57,0 227,0 63,0 60,0 -3,0 151,0
6 48,0 115,0 56,5 60,0 3,5 16,0
7 54,0 94,0 70,5 120,0 49,5 17,0
8 57,0 136,0 72,5 60,0 -12,5 9,0
9 56,0 312,0 98,0 60,0 -38,0 29,5

10 48,0 164,0 63,5 120,0 56,5 28,0
11 56,0 136,0 118,5 60,0 -58,5 59,0
12 50,0 88,0 60,5 120,0 59,5 5,0
13 60,0 92,0 71,5 120,0 48,5 0,0
14 85,0 198,0 120,0 60,0 -60,0 38,5
15 77,0 120,0 93,5 120,0 26,5 25,0
16 51,0 111,0 64,0 60,0 -4,0 25,0
17 36,0 51,0 39,5 60,0 20,5 0,0
18 51,0 84,0 61,0 120,0 59,0 2,0
?19-22 109,5 182,0 117,3 105,0 -12,25 11,1
23 48,0 155,0 75,0 60,0 -15,0 26,5
24 44,0 80,0 49,5 120,0 70,5 0,0
25 46,0 62,0 56,0 120,0 64,0 0,0
26 44,0 67,0 56,5 60,0 3,5 3,0
27 100,0 251,0 146,5 120,0 -26,5 31,5
28 64,0 172,0 100,0 180,0 80,0 41,0
29 60,0 72,0 64,0 60,0 -4,0 0,0
30 53,0 99,0 65,5 60,0 -5,5 11,0
31 37,0 69,0 47,5 60,0 12,5 14,0
32 47,0 97,0 62,5 120,0 57,5 22,0
?33-36 106,8 129,3 116,6 105 -11,6 7,5
37 38,0 61,0 53,0 60,0 7,0 0,0
38 33,0 46,0 37,5 60,0 22,5 0,0
39 45,0 60,0 50,0 180,0 130,0 0,0
40 84,0 198,0 132,0 60,0 -72,0 54,5
41 67,0 112,0 104,0 120,0 16,0 28,0
42 54,0 75,0 68,0 120,0 52,0 0,0
43 65,0 127,0 78,0 180,0 102,0 37,0
44 95,0 173,0 151,0 60,0 -91,0 51,0
45 50,0 80,0 64,0 60,0 -4,0 5,0
46 63,0 119,0 74,0 120,0 46,0 13,0
47 53,0 65,0 60,0 60,0 0,0 0,0
48 53,0 78,0 56,0 60,0 4,0 0,0
49 56,0 72,0 66,0 120,0 54,0 5,0
50 47,0 98,0 76,0 60,0 -16,0 8,0
51 51,0 65,0 58,0 60,0 2,0 0,0

52 25,0 269,0 72,5 60,0 -12,5 1,0



Geschwindigkeitsprofil der Strafenbahnlinie 62 21

4.4  Auslastung und Fahrgastwechsel

Im Rahmen der Beobachtungen fiel auf, dass die Auslastung in Fahrtrichtung stadteinwarts von
der Starthaltestelle ,Lainz, Wolkersbergenstrafie“ bis zur Haltestelle ,Bhf. Meidling“ kontinuier-
lich zunimmt und insgesamt den héchsten Wert erreicht. Ab diesem Abschnitt sinkt die Auslas-
tung deutlich, sodass in den meisten Fillen die Nutzung eines Sitzplatzes moglich ist. In Fahrtrich-
tung stadtauswarts zeigte sich liberwiegend eine mittlere Auslastung. Eine genaue quantifizierte
Erfassung der Personenanzahl oder des Fahrgaststroms lag nicht vor, sodass die Beobachtungen
als qualitative Einschitzung zu werten sind.

Der Fahrgastwechsel selbst stellte in keiner der durchgefiihrten Fahrten einen signifikanten
Einflussfaktor dar. Einzelne Ereignisse, wie das Offenhalten der Tiiren fiir herbeieilende ein- und
aussteigende Fahrgaste oder das versehentliche Auslésen der Lichtschranken bei hoher Perso-
nenanzahl im Fahrgastraum, traten vereinzelt auf, hatten jedoch keine relevanten Auswirkungen
auf die Fahrzeiten.

5 Diskussion

Im Zuge der Analyse der Fahrgeschwindigkeit und der betrieblichen Abldufe entlang der Straf3en-
bahnlinie 62 wurden neben der GPS-basierten Auswertung ausgewahlte Schliisselstellen einer
qualitativen Betrachtung unterzogen. Ziel dieser ergdnzenden Analyse ist es, infrastrukturelle und
verkehrsorganisatorische Rahmenbedingungen zu identifizieren, die potenziell zu Verzogerun-
gen im Betriebsablauf beitragen, jedoch nicht unmittelbar aus den quantitativen Messdaten ab-
leitbar sind.

5.1 Verzégerungsstelle Haltestelle Atzgersdorf

Eine solche Konfliktstelle stellt die Haltestelle ,Atzgersdorfer Strafde” in Fahrtrichtung stadtein-
warts dar. Die Haltestelle befindet sich unmittelbar vor einer signalgeregelten Kreuzung und ist
strafdenbiindig in den Fahrbahnbereich integriert. Die Strafenbahn hélt dabei auf einer gemein-
sam mit dem IV genutzten Linksabbiegespur, obwohl sie die Kreuzung in Geradeausrichtung pas-
siert. Die rechts angrenzende Fahrspur ist sowohl fiir Geradeaus- als auch fiir den Rechtsabbiege-
verkehr freigegeben und weist eine bauliche Anhebung auf, wodurch ein niveaugleicher
Fahrgastwechsel iiber diese Spur moglich ist.

Durch diese Spurzuordnung ergibt sich ein potenzieller Nutzungskonflikt zwischen der Stra-
3enbahn und linksabbiegenden Kraftfahrzeugen. Insbesondere in Situationen, in denen sich Fahr-
zeuge auf der Linksabbiegespur befinden, kann die Einfahrt der Straffenbahn in den Haltestellen-
bereich eingeschrankt oder verzogert werden. Im Rahmen mehrerer Ortsbeobachtungen
wahrend des Untersuchungszeitraums wurde festgestellt, dass die Strafdenbahn nicht in jedem
Fall unmittelbar an die Haltestelle vorfahren kann, da anhaltende Verkehrsteilnehmer den fiir den
Halt vorgesehenen Gleisbereich blockieren.

Als mogliche Ursachen fiir diese Situation sind insbesondere signaltechnische und verkehrsor-
ganisatorische Rahmenbedingungen zu nennen. Dazu zdhlen unter anderem eine fehlende oder
zeitlich begrenzte Freigabe des Linksabbiegerpfeils, Wartezeiten aufgrund des Nachrangs gegen-
iiber dem Gegenverkehr sowie Rotphasen der Lichtsignalanlage. In diesen Fallen verbleiben links-
abbiegende Fahrzeuge auf der gemeinsam genutzten Spur und behindern dadurch den Fahrweg
der Strafdenbahn, obwohl diese selbst keinen Abbiegevorgang ausfiihrt.
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5.2  Verzégerung Abschnitt gemischt mit MIV

Ein weiterer relevanter Abschnitt fiir die qualitative Betrachtung liegt auf der Hetzendorfer
Strafde, zwischen den Haltestellen ,Atzgersdorfer Strafle” und ,Bahnhof Hetzendorf”. In diesem
Streckenabschnitt verlauft die Strafdenbahnlinie 62 gemeinsam mit dem V.

Die Mischverkehrsfithrung fithrt zu potenziellen Nutzungskonflikten, da die Strafdenbahn auf
der gleichen Fahrbahn wie der IV unterwegs ist und dadurch von der aktuellen Verkehrsdichte
und dem Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer abhingig wird. Insbesondere bei hohem Ver-
kehrsaufkommen kann es zu Verzégerungen kommen, wenn Fahrzeuge die freie Durchfahrt der
Strafdenbahn einschranken oder Spurwechsel des entgegenkommenden Verkehrs zur Umfahrung
von Hindernissen erforderlich sind.

Im Rahmen der Erhebungsfahrten konnte festgestellt werden, dass in diesem Abschnitt gele-
gentlich ein Riickstau entsteht, der die planmafiige Geschwindigkeit der Strafdenbahn kurzfristig
reduziert. Haufig tritt dieser Effekt zu den Hauptverkehrszeiten auf, wenn das Verkehrsaufkom-
men besonders hoch ist. Mogliche Storfaktoren sind unter anderem Falschparker (wie auch aus
den Daten von f59.at hervorgeht) sowie defekte Fahrzeuge und Miillsammelfahrzeuge.

5.3  Verzogerung durch Signalregelung

An der Haltestelle ,Karlsplatz“ in Fahrtrichtung stadteinwéarts kam es wahrend der durchgefiihr-
ten Erhebungsfahrten wiederholt zu iiberdurchschnittlich langen Aufenthaltszeiten, obwohl nur
ein geringer Fahrgastwechsel zu beobachten war. Ein dhnliches Verhalten zeigte sich an der Hal-
testelle ,Speising, Hermesstrafde®, wo die Aufenthaltszeiten ebenfalls erhoht waren, obwohl der
Fahrgastwechsel lediglich moderat ausfiel. In beiden Fallen ist davon auszugehen, dass die ver-
langerten Haltezeiten nicht primar durch den Ein- und Ausstieg der Fahrgaste verursacht wurden,
sondern vielmehr auf signaltechnische Einfliisse zuriickzufiihren sind. Insbesondere die jeweilige
Schaltung der Lichtsignalanlagen diirfte dazu gefiihrt haben, dass die Strafdenbahn nach Abschluss
des Fahrgastwechsels nicht unmittelbar abfahren konnte und somit zusatzliche Wartezeiten ent-
standen.

6 Conclusion

Die Auswertung zeigt, dass die Strafdenbahnlinie 62 durch zahlreiche Einflussfaktoren gepragt ist,
die zu geringeren Reisegeschwindigkeiten als im Fahrplan vorgesehen fiihren. Besonders in
Mischverkehrsabschnitten liegen die tatsidchlichen Geschwindigkeiten deutlich unterhalb der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit. Die qualitative Analyse der Schliisselstellen erganzt die GPS-
Daten und identifiziert konkrete Ursachen fiir Verzogerungen, darunter Signalsteuerungen, blo-
ckierende Fahrzeuge und Konflikte im Mischverkehr.

Die Ergebnisse liefern eine Grundlage fiir betriebliche Optimierungen, etwa die Anpassung von
Signalphasen, die Priorisierung der Strafdenbahn im Mischverkehr und eine datenbasierte Fahr-
planplanung. Sie zeigen, dass ein effizienter und verldsslicher Betrieb im stadtischen Straf3en-
bahnnetz stark von der Abstimmung zwischen Infrastruktur, Betriebsablauf und verkehrsorgani-
satorischen Mafdnahmen abhdangt.

Bei der Interpretation der Ergebnisse sind jedoch einige Einschrankungen zu beriicksichtigen.
Die Datenerhebung beschrankte sich auf 14 Fahrten iiber einen Zeitraum von zwei Monaten,
wodurch saisonale Effekte oder selten auftretende Stérungen nur begrenzt erfasst werden konn-
ten. In unterirdischen Abschnitten waren GPS-Messungen nicht mdéglich, sodass manuelle Halte-
zeitaufzeichnungen erforderlich waren. Aufderdem konnten die bereitgestellten Echtzeitdaten der
Wiener Linien nicht eindeutig einzelnen Fahrzeugen zugeordnet werden, was eine liickenlose
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Verfolgung der individuellen Fahrzeugverlaufe verhinderte. Schlief3lich basieren die Beobachtun-
gen zu Fahrgastwechsel und Verkehrsdichte auf qualitativen Einschatzungen und sind nicht quan-
tifiziert, sodass entsprechende Aussagen nur als Richtwert interpretiert, werden kénnen.



24 Geschwindigkeitsprofil der Strafdenbahnlinie 62

Literaturverzeichnis

Briem, L. (2025). Analyse von Stérungen und Dispositionen im OPNV. KIT Scientific Publishing.

Brands, T, Dixit, M., Zuiiiga, E., & van Oort, N. (2022). Perceived and actual travel times in a multi-modal
urban public transport network: comparing survey and AVL data. Public Transport, 14(1), 85-103.

Bundesministerium fiir Verkehr. (1999). Strafienbahnverordnung (StrabVO0), § 2 Abs. 1a.

Czerlinski, M., Krukowicz, T., Wolanski, M., & Pawtowski, P. (2025). Impact of Traffic Calming Zones
(TCZs) in Cities on Public Transport Operations. Sustainability, 17(22), 10012.

Dorsch, M. (2023). Offentlicher Personennahverkehr: Grundlagen und 25 Fallstudien mit Lésungen. UTB.
f59.at. (0. D.). Abgerufen am 28. Dezember 2025 von https://f59.at

Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe Verkehrsplanung (FGSV).
(1991). Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen : EVE 91. FGSV.

Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe Verkehrsplanung (FGSV).
(2017). Empfehlungen fiir einen verldsslichen éffentlichen Verkehr. FGSV Verlag GmbH.

General Transit Feed Specification. (2025). General Transit Feed Specification overview. Abgerufen am 9.
November 2025 von https://gtfs.org/documentation/overview/

Gonzalez, R. M., Martinez-Budria, E., Diaz-Hernandez, |. J., & Esquivel, A. (2015). Explanatory factors of
distorted perceptions of travel time in tram. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Be-
haviour, 30, 107-114.

VCS Verkehrs-Club der Schweiz. (2022). Wie funktioniert der OV bei Tempo 30? Metron Studie.

Ostermann, N., Rollinger, W., & Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft. (2016). Hand-
buch OPNV : Schwerpunkt Osterreich (1. Auflage). DVV Media Group GmbH.

Cerwenka, P., Hauger, G., Horl, B., & Klamer, M. (2017). Einfiihrung in die Verkehrssystemplanung.

Schelewsky, M., Jonuschat, H., Bock, B., & Stephan, K. (2014). Smartphones unterstiitzen die Mobilitdts-
forschung: Neue Einblicke in das Mobilitdtsverhalten durch Wege-Tracking. Springer Vieweg.

Steinwidder, P. (2023). Bewertungsverfahren zur Analyse der Reisegeschwindigkeit von Strafsenbahnen
(Doctoral dissertation, Technische Universitit Wien).

Stadt Wien. (0. D.). Stadtplan Wien. Abgerufen am 9. Janner 2026, von https://www.wien.gv.at/stadt-
plan/

Urbano, V. M,, Arena, M., & Azzone, G. (2025). Big data for decision-making in public transport manage-
ment: A comparison of different data sources. Research in Transportation Business & Management, 59,

101298.

Vallée, D., Engel, B, & Vogt, W. (2021). Stadtverkehrsplanung Band 3: Entwurf, Bemessung und Betrieb
(3rd ed. 2021). Springer Berlin Heidelberg. https://doi.org/10.1007/978-3-662-59697-5

Vuchic, V. R. (2007). Urban Transit Systems and Technology. John Wiley & Sons.

Wiener Linien. (2024). Fahrplandaten GTFS Wien. Abgerufen am 9. November 2025 von
https://www.data.gv.at/datasets/ab4a73b6-1c2d-42e1-b4d9-049e04889cf0?locale=de

Wiener Linien. (2025a). Echtzeit-Abfahrtsmonitor (Haltestelle 1731). Abgerufen am 9. November 2025
von https://www.wienerlinien.at/ogd_realtime/monitor?stopld=1731



Geschwindigkeitsprofil der Strafenbahnlinie 62

25

Wiener Linien. (2025b). Echtzeitdaten Wiener Linien. Abgerufen am 9. November 2025 von
https://www.data.gv.at/datasets/522d3045-0b37-48d0-b868-57c99726b1c4?locale=de

Wiener Linien. (2025c). Fahrpldne, Netzpldne. Abgerufen am 13.0ktober 2025 von https://www.wie-
nerlinien.at/fahrplaene. Stand: 13.10.2025

Anhang

Tab. 7: Fahrtrichtung Oper, Karlsplatz (stadteinwarts) laut Fahrplan (Wiener Linien, 2024)

Haltestelle ti s Si v
[-] [s] [m] [m] [km/h]
Lainz, Wolkersbergenstrafe 60,0 0,0 261,7 15,7
Versorgungsheimplatz 60,0 261,7 467,4 28,0
Klinik Hietzing 60,0 729,1 398,6 23,9
Speising, Hermesstrafie 120,0 1127,7 335,4 10,1
Hofwiesengasse 60,0 1463,0 325,3 19,5
Wattmanngasse 60,0 1788,4 376,6 22,6
Atzgersdorfer Strafde 120,0 21649 504,5 15,1
Rosenhiigelstrafie 60,0 2 669,4 524,4 31,5
Schloss Hetzendorf 60,0 3193,8 432,2 25,9
Hetzendorf 120,0 3626,0 272,6 8,2
Altmannsdorfer Strafie 60,0 3898,6 319,1 19,1
Sonnergasse 120,0 4217,7 807,7 24,2
Wienerbergbriicke 120,0 50254 450,6 13,5
Bhf. Meidling 60,0 5476,0 4154 24,9
Dorfelstrafde 120,0 58914 458,6 13,8
Afdmayergasse 60,0 6 350,0 183,9 11,0
Flurschiitzstrafde, Langenfeldggasse 60,0 6 533,9 342,4 20,5
Marx-Meidlinger-Strafe 120,0 6 876,3 5029 15,1
Eichenstrafie 120,0 7 379,3 678,4 20,4
Matzleinsdorfer Platz 120,0 8 057,7 473,6 14,2
Kliebergasse 60,0 8531,2 420,0 25,2
Laurenzgasse 120,0 8951,2 4440 13,3
Johann-Strauf3-Gasse 60,0 9 395,2 379,5 22,8
Mayerhofgasse 120,0 9774,7 311,0 9,3
Paulanergasse 120,0 10 085,7 393,0 11,8
Resselgasse 60,0 10 478,7 227,3 13,6
Karlsplatz 120,0 10 706,0 311,4 9,3
Oper, Karlsplatz 0,0 11017,5 0,0 16,5

... Fahrzeit zur Folgestation

... Fahrweglange

... Entfernung bis zur nachsten Station
... mittlere Geschwindigkeit
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Tab. 8: Fahrtrichtung Lainzer Strafe (stadtauswarts) laut Fahrplan (Wiener Linien, 2024)
Haltestelle ti S Si v
[-] [s] [m] [m] [km/h]
Oper, Karlsplatz 180,0 0,0 478,2 9,6
Resselgasse 60,0 478,2 387,2 23,2
Paulanergasse 60,0 865,4 287,8 17,3
Mayerhofgasse 60,0 1153,2 232,5 14,0
Johann-Strauf3-Gasse 120,0 1385,7 582,0 17,5
Laurenzgasse 60,0 1967,7 361,9 21,7
Kliebergasse 120,0 2329,6 458,4 13,8
Matzleinsdorfer Platz 120,0 2788,0 754,6 22,6
Eichenstrafie 120,0 3542,6 453,0 13,6
Marx-Meidlinger-Strafse 60,0 3995,6 321,5 19,3
Flurschiitzstrafie, Langenfeldggasse 60,0 43171 195,7 11,7
Afdmayergasse 180,0 4512,7 530,1 10,6
Dorfelstrafde 60,0 50428 329,5 19,8
Bhf. Meidling 120,0 53724 343,8 10,3
Wienerbergbriicke 120,0 5716,1 818,6 24,6
Sonnergasse 180,0 6 534,7 675,8 13,5
Hetzendorf 60,0 7 210,4 344,1 20,6
Schloss Hetzendorf 60,0 7 554,6 609,5 36,6
Rosenhiigelstrafe 120,0 8164,1 421,1 12,6
Atzgersdorfer Strafde 60,0 8585,2 367,7 22,1
Wattmanngasse 60,0 8952,9 322,5 19,3
Hofwiesengasse 120,0 92754 345,3 10,4
Speising, Hermesstrafie 60,0 9620,7 399,3 24,0
Klinik Hietzing 60,0 10 020,0 500,7 30,0
Versorgungsheimplatz 60,0 10 520,6 343,4 20,6
Lainz, Wolkersbergenstrafde 0,0 10 864,1 0,0 16,7

... Fahrzeit zur Folgestation

... Fahrwegldnge
i ... Entfernung bis zur nachsten Station
... mittlere Geschwindigkeit
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Tab. 9: Einteilung Abschnitte stadteinwarts

Abschnitt  von bis

1 Lainz, Wolkersbergenstrafde Versorgungsheimplatz
2 Versorgungsheimplatz Klinik Hietzing

3 Klinik Hietzing Speising, Hermesstrafie
4 Speising, Hermesstrafde Hofwiesengasse

5 Hofwiesengasse Wattmanngasse

6 Wattmanngasse Atzgersdorfer Strafde

7 Atzgersdorfer Strafde Rosenhiigelstrafde

8 Rosenhtigelstrafie Schloss Hetzendorf

9 Schloss Hetzendorf Hetzendorf

10 Hetzendorf Altmannsdorfer Strafde
11 Altmannsdorfer Strafde Sonnergasse

12 Sonnergasse Wienerbergbriicke

13 Wienerbergbriicke Bhf. Meidling

14 Bhf. Meidling Dorfelstrafde

15 Dorfelstrafde Aflmayergasse

16 Afmayergasse Flurschiitzstrafde, Langenfeldgasse
17 Flurschiitzstrafde, Laingenfeldgasse Marx-Meidlinger-Strafe
18 Marx-Meidlinger-Strafe Eichenstrafde

19 Eichenstrafde Matzleinsdorfer Platz
20 Matzleinsdorfer Platz Kliebergasse

21 Kliebergasse Laurenzgasse

22 Laurenzgasse Johann-Strauf3-Gasse
23 Johann-Strauf3-Gasse Mayerhofgasse

24 Mayerhofgasse Paulanergasse

25 Paulanergasse Resselgasse

26 Resselgasse Karlsplatz

27 Karlsplatz Oper, Karlsplatz
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Tab. 10: Einteilung Abschnitte stadtauswarts

Abschnitt  von bis

28 Oper, Karlsplatz Resselgasse

29 Resselgasse Paulanergasse

30 Paulanergasse Mayerhofgasse

31 Mayerhofgasse Johann-Strauf3-Gasse

32 Johann-Strauf3-Gasse Laurenzgasse

33 Laurenzgasse Kliebergasse

34 Kliebergasse Matzleinsdorfer Platz

35 Matzleinsdorfer Platz Eichenstrafde

36 Eichenstrafde Marx-Meidlinger-Strafde

37 Marx-Meidlinger-Strafde Flurschiitzstrafie, Lingenfeldgasse

38 Flurschiitzstrafie, Lingenfeldgasse Afmayergasse

39 Afdmayergasse Dorfelstrafde

40 Dorfelstrafe Bhf. Meidling

41 Bhf. Meidling Wienerbergbriicke

42 Wienerbergbriicke Sonnergasse

43 Sonnergasse Hetzendorf

44 Hetzendorf Schloss Hetzendorf

45 Schloss Hetzendorf Rosenhtigelstrafie

46 Rosenhiigelstrafe Atzgersdorfer Strafde

47 Atzgersdorfer Strafde Wattmanngasse

48 Wattmanngasse Hofwiesengasse

49 Hofwiesengasse Speising, Hermesstrafde

50 Speising, Hermesstrafde Klinik Hietzing

51 Klinik Hietzing Versorgungsheimplatz

52 Versorgungsheimplatz Lainz, Wolkersbergenstrafde




