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Kurzfassung 

In dieser Bachelorarbeit wurde die Straßenbahnlinie 2 auf ihre Geschwindigkeitsvertei-
lung, Fahrzeiten und Stehzeiten untersucht und Optimierungsmöglichkeiten aufgezeigt. Dazu 
wurden drei Tage lang Daten mithilfe eines GPS-Loggers aufgezeichnet und ausgewertet. 
Anhand dieser Daten wurden Geschwindigkeitsprofile erstellt. Die Auswertung ergab, dass 
sich die Gesamtfahrzeit aus 71% Fahrzeit zwischen den Stationen und 29% Haltezeit in den 
Stationen zusammensetzt. Eine höhere Geschwindigkeit als 30km/h wurde nur in 11,5% der 
Zeit erreicht. Bei einer generellen innerstädtischen Tempo-30-Zone würde der Zeitverlust 
für die Straßenbahnlinie etwa 3,5% betragen, das wäre bei einer durchschnittlichen Fahrzeit 
von 50:15min 01:45min, welche allerdings durch, auf den ÖV abgestimmte, Ampelschaltun-
gen kompensiert werden könnten. 

1 Einleitung 

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der Wohnqualität (Senkung des Lärmpegels)[1] wäre es 
verkehrspolitisch sinnvoll, innerhalb der Stadtgrenzen, mehr Tempo-30-Zonen einzuführen. Ein 
vehementer Gegner davon sind die Wiener Linien, da sie einen zu großen Zeitverlust infolge der 
Tempo-30-Beschränkung befürchten. In vorangegangenen Arbeiten wurde allerdings schon 
festgestellt, dass die Geschwindigkeit von Bus und Straßenbahn nur in 20% der Zeit 30km/h 
übersteigt. 

Mit der von Stroh, A., in ihrer Bachelorarbeit "Untersuchung des Geschwindigkeitsprofils von 
Bussen und Straßenbahnen"[2] entwickelten Methodik, wurden die schon bekannten For-
schungsergebnisse für eine spezifische Straßenbahnlinie spezialisiert. 

Es wurde die Straßenbahnlinie 2 ausgewählt, da diese sowohl die peripheren Gegenden ab-
deckt, als auch das Stadtzentrum und somit einen guten Überblick über die Gesamtsituation in 
der Stadt gibt. 

Die Linie 2 erstreckt sich von Ottakring, die Thaliastraße (nur in Fahrtrichtung Friedrich-
Engels-Platz) und die Ottakringer Straße entlang zur Ottakringer Brauerei und biegt dort auf die 
Neulerchenfelder Straße ab. Nach der Gürtelquerung, bei der U6 Station Josefstädter Straße, 
geht es die Josefstädter Straße entlang bis zum Rathaus. Hier biegt die Linie 2 in den Ring ein 
und folgt diesem bis zum Schwedenplatz. Über die Marienbrücke geht es der Taborstraße ent-
lang bis zur Nordbahnstraße wo sie auf die Dresdner Straße abbiegt. Beim FH Technikum Wien 
biegt sie schließlich Richtung Friedrich-Engels-Platz ein. 
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Abb. 1: Grafische Darstellung der Straßenbahnlinie 2, grün die Haltestellen in Richtung Ottakringer Stra-
ße/Erdbrustgasse, blau die Haltestellen in Richtung Friedrich-Engels-Platz 

2 Messung 

Die Aufzeichnung der Daten erfolgte zwischen Dienstag dem 25.08.2015 und Donnerstag dem 
27.08.2015. Am ersten Tag startete die Messung um 06:00 Uhr und endete um 19:10 Uhr. An 
den folgenden Tagen wurde mit der Messung jeweils um eine halbe Stunde später begonnen, 
also am zweiten Tag um 06:30 Uhr und am dritten Tag um 07:00 Uhr, um nicht an allen drei Ta-
gen zur gleichen Uhrzeit am selben Ort zu sein. Außerdem erfolgte an allen drei Tagen noch eine 
Messung zur off-peak-Zeit. Diese Messung fand zwischen 22:00 Uhr und 23:50 Uhr statt. Begon-
nen wurden die Messungen jeweils an der Station Stubentor, da diese Station am einfachsten 
und am schnellsten zu erreichen war. Die erste Fahrt war immer in Richtung der Endhaltestelle 
Ottakringer Straße/Erdbrustgasse. Dann wurde immer von Endhaltestelle bis Endhaltestelle 
aufgezeichnet. Beendet wurden die Messungen ebenfalls an der Station Stubentor.  

Die Aufzeichnung der Daten erfolgte mithilfe eines "Holux M-241 drahtlos GPS-Loggers". Das 
Gerät zeichnete sekündlich auf und speicherte dabei folgende Daten: 

fortlaufender Index, Datum [tt.mm.jjjj], Uhrzeit [hh:mm:ss], Breitengrad [Dezimalgrad], 
Nord/Süd, Längengrad [Dezimalgrad], Ost/West, Seehöhe [m], Geschwindigkeit [km/h] 

Der GPS-Logger befand sich während der Aufzeichnung immer im vorderen Bereich der Stra-
ßenbahn. Zusätzlich wurde noch notiert, wenn sich in einem Bereich eine Baustelle befand oder 
wann und warum es zu außergewöhnlichen Halten kam. (z.B. Umleitungen, Straßensperren, 
Unfälle etc.) 

3 Datenaufbereitung 

Nach der Messung wurden die Daten auf den Rechner ausgelesen. Dabei wurde für jede Rich-
tungsfahrt eine eigene CSV-Datei erstellt, in der die aufgezeichneten Werte dargestellt sind. Ins-
gesamt sind dies 53 Dateien. 
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Abb. 2: Beispiel für die Darstellung der Daten in der CSV-Datei 

Danach wurden 4 SHP-Dateien - "Ampeln mit Akustikkennung-Standorte-Wien", "Ampeln oh-
ne Akustikkennung-Standorte-Wien", "Öffentliches Verkehrsnetz-Haltestellenpunkte-Wien" und 
"Öffentliches Verkehrsnetz-Liniennetz-Wien", jeweils mit dem Stand vom 6.10.2015 - von 
www.data.gv.at heruntergeladen.  

Die Datei "Öffentliches Verkehrsnetz-Liniennetz-Wien" wurde ins freie Open-Source-
Geografisches-Informationssystem "QGIS" eingespielt. Darin sind alle Linien mit sogenannten 
Stützpunktkoordinaten definiert, deren Verbindung das Liniennetz darstellt. Die Stützpunktko-
ordinaten der Linie 2 wurden isoliert und anschließend als CSV-Datei ausgelesen. Dabei wurden 
2 Dateien erstellt - für jede Fahrtrichtung eine. Auf dem Großteil der Strecke, in dem die Gleise 
eng beieinander liegen, sind die Koordinaten für beide Richtungen ident. Im Bereich der End-
schleifen und im Bereich des Rings liegen allerdings unterschiedliche Koordinaten für die zwei 
Fahrtrichtungen vor. (siehe Abb. 1) 

3.1 Projektion 

Anschließend wurden die Punkte aus dem GPS-Log mithilfe von "Excel", auf die zuvor ermittelte 
Verbindung der Stützpunktkoordinaten, projiziert. Dazu wurden in eine Excel-Datei, zu den 
Stützpunktkoordinaten der Linie 2, die Daten aus dem GPS-Log eingefügt und für jeden aufge-
zeichneten Punkt der nächstgelegene Stützpunkt (Stützpunkt X in Abb. 3) ermittelt. Danach 
wurde der gemessene Punkt auf die beiden Geraden, die durch den nächstgelegenen Stützpunkt 
definiert sind, normalprojiziert. 

 

Abb. 3: Projektion der aufgezeichneten Punkte auf die Verbindung der Stützpunktkoordinaten 
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Dann wurde für beide Fälle, mithilfe von Richtungswinkeln, ermittelt ob sich der projizierte 
Punkt zwischen den beiden Stützpunkten, die die Gerade definieren, befindet oder außerhalb. Ist 
der Richtungswinkel vom projizierten Punkt zum Stützpunkt X gleich dem Richtungswinkel zum 
Stützpunkt Y, dann befindet sich der projizierte Punkt außerhalb der beiden Stützpunkte (Abb. 4 
links). Unterscheiden sich die beiden Richtungswinkel um 180°, befindet sich der projizierte 
Punkt zwischen den beiden Stützpunkten (Abb. 4 rechts). 

 

Abb. 4: links: die Richtungswinkel sind ident wenn sich der projizierte Punkt außerhalb der beiden Stütz-
punkte befindet, rechts: die Richtungswinkel unterscheiden sich um 180° wenn sich der projizier-

te Punkt zwischen den beiden Stützpunkten befindet 

Schließlich musste noch für jeden gemessenen Punkt der maßgebliche projizierte Punkt er-
mittelt werden. Dabei kann es zu drei Szenarien kommen: 
� Der projizierte Punkt liegt auf einer der beiden Geraden zwischen den Stützpunkten und 

auf der anderen Gerade außerhalb der beiden Stützpunkte. Für diesen Fall zählt der Punkt 
der zwischen den beiden Stützpunkten liegt. (Punkt 1 in Abb. 3) 

� Auf beiden Geraden liegen die projizierten Punkte zwischen den jeweiligen Stützpunkten. 
In diesem Fall ist der Punkt mit dem geringeren Abstand zum Original-Punkt maßgebend. 
(Punkt 2 in Abb. 3) 

� Auf beiden Geraden liegen die projizierten Punkte außerhalb der jeweiligen Stützpunkte. In 
diesem Fall zählt keiner der beiden projizierten Punkte, sondern der nächstgelegene Stütz-
punkt. (Punkt 3 in Abb. 3)  

Dabei kann es in engen Bögen zu Ungenauigkeiten kommen, wenn die Punkte aus dem GPS-
Log auf der Bogeninnenseite liegen, da es dann vorkommen kann, dass der Stützpunkt, der den 
Bogenanfang bzw. das Bogenende definiert, für alle Punkte der nächstgelegene ist und damit die 
gesamten Punkte auf den Bogenanfang oder das Bogenende projiziert werden. 

3.2 Haltepunktfestlegung 

Aufgrund der Ungenauigkeit der Messung ergab sich an jedem Haltepunkt, also an jeder Halte-
stelle, Ampel und anderen Haltepunkten, eine Punktwolke. Deshalb wurden in "QGIS" die SHP 
Dateien "Ampeln mit Akustikkennung-Standorte-Wien", "Ampeln ohne Akustikkennung-
Standorte-Wien", "Öffentliches Verkehrsnetz-Haltestellenpunkte-Wien" und "Öffentliches Ver-
kehrsnetz-Liniennetz-Wien" eingefügt. Es wurde jeweils eine CSV-Datei, mit den bereits proji-
zierten Punkten, dazu geladen und dann in jeder Punktwolke ein Punkt als Haltepunkt definiert, 
in dem die Straßenbahn stillsteht. Dabei wurden die Haltestellenpunkte in der CSV-Datei gleich 
markiert und als XLSX-Datei gespeichert, um später die Auswertung zu vereinfachen. Die restli-
chen Punkte der Punktwolke wurden gelöscht. Dadurch ergab sich, dass jeder Haltepunkt in der 
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XSLX-Datei doppelt vorkommt - einmal mit der Ankunftszeit und einmal mit der Abfahrtszeit 
(siehe Abb. 6). Das war notwendig, da durch die Messungenauigkeit die Straßenbahn, später in 
der Berechnung, in der Zeit, in der sie eigentlich stillsteht, sonst Weg zurückgelegt hätte. 

 

Abb. 5: links: Vergleich der aufgezeichneten Punkte (grün) mit den dazugehörigen projizierten Punkten 
an der Haltestelle Rebhanngasse, rechts: Vergleich der aufgezeichneten Punkte (grün) mit den 

projizierten und bereinigten Punkten (blau) an der Haltestelle Rebhanngasse (gelb) 

Es ist noch festzuhalten, dass sich diese Haltepunkte für jede Richtungsfahrt aufgrund von 
Messungenauigkeiten, einem Halt hinter mehreren Fahrzeugen etc. unterscheiden, also dass 
zum Beispiel an der Haltestelle Stubentor der Haltepunkt bei Fahrt X nicht exakt mit dem Halte-
punkt bei Fahrt Y in die selbe Richtung übereinstimmt. 

 

Abb. 6: Beispiel für die Darstellung einer Haltestelle (gelb markiert) in der Excel-Datei 

3.3 Abstände der Haltestellen 

Werden in "QGIS" die Haltestellenpunkte aus der SHP-Datei "Öffentliches Verkehrsnetz-
Haltestellenpunkte-Wien" betrachtet, wird ersichtlich, dass die Haltestellen in beide Richtungen 
oft als ein Haltepunkt dargestellt sind. Dies entspricht aber nicht der Realität, da Haltestellen oft 
vor Kreuzungen angeordnet sind und somit einige Meter auseinander liegen. Daher wurden für 
jede Fahrtrichtung die durchschnittlichen Haltestellenpunkte aus den zuvor markierten Halte-
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punkten ermittelt. Diese durchschnittlichen Haltepunkte sind fast deckungsgleich mit denen aus 
der Datei "Öffentliches Verkehrsnetz-Haltestellenpunkte-Wien", wenn sich die Haltestelle nicht 
in einem Kreuzungsbereich befindet. Befindet sich die Haltestelle im Kreuzungsbereich ist der 
ermittelte Haltestellenpunkt 20-30m vor jenem aus der SHP-Datei.  

Als nächstes wurden die Haltestellenabstände bzw. die Streckenlänge errechnet. Dazu wurde 
in die CSV-Dateien in denen die Stützpunktkoordinaten dargestellt sind, die ermittelten Koordi-
naten der Haltestellenpunkte an der richtigen Stelle eingefügt.  

 

Abb. 7: Berechnung der tatsächlichen Haltestellenabstände, gelb die Koordinaten der gemittelten Halte-
punkte, dazwischen die Stützpunktkoordinaten der Linie 2 

Im Anschluss wurden zwischen den Punkten die Abstände errechnet. Dabei wurde von einer 
kreisrunden Erdkugel mit einem Radius von 6371,007km ausgegangen. Als Seehöhe wurde für 
alle Punkte eine Höhe von 171,3m ü. A. angenommen, was der Höhe des Eingangs zum Ste-
phansdom entspricht. Die einzelnen Abstände wurden aufsummiert um die tatsächlichen Ab-
stände zwischen den Haltestellenpunkten und die Gesamtstreckenlänge zu ermitteln. Die er-
rechnete Streckenlänge in Richtung Ottakringer Straße/Erdbrustgasse beträgt 11526,55m und 
jene in Richtung Friedrich-Engels-Platz 11783,77m. 

4 Auswertung 

Nun konnte mit der Auswertung der Daten begonnen werden. Dazu wurde eine Excel-Datei er-
stellt in die die Daten aus den einzelnen Richtungsfahrten - bereits projiziert und an den Halte-
punkten bereinigt - eingefügt wurden. In ein Hilfstabellenblatt wurden die zuvor errechneten 
durchschnittlichen Abstände der Haltestellen eingefügt. 

Es wurden die Abstände der projizierten Punkte, auf die selbe Art wie zuvor die Haltestellen-
abstände, ermittelt und aufsummiert. An den Haltepunkten wurden die so errechneten Stations-
abstände mit den tatsächlichen Abständen verglichen und ein Faktor "Tatsächlicher Stationsab-
stand/Stationsabstand gemäß Projektion" errechnet. Dieser Faktor lag meistens im Intervall 
[0,8-1,2]. Dann wurden die Punktabstände mit diesem Wert multipliziert. Dieses skalieren des 
zurückgelegten Weges ermöglichte es später unterschiedliche Fahrten in einem Weg-
Geschwindigkeits-Diagramm übereinanderzulegen und miteinander zu vergleichen. 

Anschließend wurden drei Geschwindigkeiten ermittelt. Als erstes wurde aus den skalierten 
Abständen, durch Division durch die Zeitdifferenz der Punkte, - im Regelfall eine Sekunde - die 
Geschwindigkeit für jeden Punkt errechnet. Die zweite Geschwindigkeit ist die aus dem GPS-Log 
ausgelesene Geschwindigkeit, welche allerdings noch dahingehend verändert wurde, als dass die 
Geschwindigkeit in den Haltepunkten Null beträgt. Bei der dritten Geschwindigkeit wurde die 
aus dem GPS-Log ausgelesene Geschwindigkeit noch mit dem Faktor "Tatsächlicher Stationsab-
stand/Stationsabstand gemäß Projektion" multipliziert.  

Es wurde für jede Richtungsfahrt die Gesamtzeit, die Stehzeit an jeder Haltestelle und die 
Fahrzeit zwischen den Haltestellen ermittelt. Für alle drei Geschwindigkeiten wurde jene Zeit 
ermittelt, zu der die Geschwindigkeit mehr als 30km/h betragen hat. Zusätzlich wurde für die 
modifizierte (dritte) Geschwindigkeit, der Zeitverlust ermittelt, der bei einer durchgehenden 
Tempo-30-Beschränkung entstehen würde. Dazu wurde für die Punkte, in denen eine höhere 
Geschwindigkeit als 30km/h herrscht, durch Division des Punktabstandes durch 30km/h 
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(8,33m/s), jene Zeit berechnet die zum Durchfahren des Abschnitts mit einer Geschwindigkeit 
von 30km/h benötigt wird. Von dieser Zeit wurde die tatsächlich benötigte Zeit abgezogen, um 
den Zeitverlust zu ermitteln. 

Um einen Aufschluss über die Genauigkeit des GPS-Loggers zu bekommen wurde außerdem 
für jeden Punkt der Abstand vom Punkt aus dem GPS-Log zum projizierten Punkt errechnet und 
für jeden Haltestellenabschnitt ein Mittelwert errechnet.  

5 Ergebnisse 

5.1 Fahr- und Haltezeiten 

Tab. 1: Durchschnittliche Fahrzeiten zwischen den Haltestellen und die durchschnittlichen Stehzeiten in 
den Haltestellen 

 

Die errechneten Werte für jede Fahrt wurden, wieder richtungsgetrennt, in zwei weiteren Excel-
Dateien zusammengefasst.  
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Als erstes wurden die durchschnittliche Aufenthaltszeit in den Stationen und die durch-
schnittlichen Fahrzeiten zwischen den Stationen ermittelt. Aus der Summe der Fahrzeiten und 
der Aufenthaltszeit in den Stationen wurde eine durchschnittliche Fahrzeit von Endstation zu 
Endstation ermittelt. Diese beträgt in beide Richtungen etwa 50:00min und besteht aus ca. 71% 
Fahrzeit und 29% Aufenthaltszeit in Haltestellen. 

5.2 Geschwindigkeiten 

Anschließend wurden die drei ermittelten Geschwindigkeiten miteinander verglichen.  
Für jede Fahrt wurde ein Weg-Geschwindigkeits-Diagramm erstellt, in dem die drei ermittelten 
Geschwindigkeiten dargestellt sind. Aus diesen Weg-Geschwindigkeits-Diagrammen geht klar 
hervor, dass die Geschwindigkeit die aus den Punktabständen ermittelt wurde, die am wenigs-
ten plausible ist. Aufgrund der teils fehlerhaften Normalprojektion in engen Bögen kommt es an 
diesen Stellen zu extremen Spitzen (bis zu 120km/h). Um diese Ergebnisse zu plausibilisieren, 
wurden diese Spitzen auf maximal 50km/h begrenzt. Im Vergleich mit den aus dem GPS-Logger 
ausgelesenen Geschwindigkeiten sind die errechneten Geschwindigkeiten aus den Punktabstän-
den fast durchgehend höher.  

Die aus dem GPS-Log ausgelesenen Geschwindigkeiten sind weitaus plausibler, da sie keine 
Spitzen aufweisen. Beim Vergleich mit den um den Faktor "Tatsächlicher Stationsab-
stand/Stationsabstand gemäß Projektion" modifizierten Geschwindigkeiten ergeben sich nur 
geringe Unterschiede.  

 

Abb. 8: Beispiel für ein Weg-Geschwindigkeits-Diagramm 

Um den Anteil an der Gesamtzeit, in dem eine Geschwindigkeit über 30km/h herrscht, zu er-
mitteln, wurde die Summe dieser Zeit aus den Einzelfahrten durch die Summe der Gesamtfahr-
zeiten der Einzelfahrten errechnet.  

Tab. 2: Zeit in der die Geschwindigkeit höher als 30km/h ist in Richtung Ottakringer Str./Erdbrustgasse  

 

Tab. 3: Zeit in  der die Geschwindigkeit höher als 30km/h ist in Richtung Friedrich-Engels-Platz 
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Daraus geht hervor, dass nur in etwa 11,7% der Gesamtfahrzeit eine größere Geschwindigkeit 
als 30km/h vorherrscht.  

Der Zeitverlust bei einer innerstädtischen Tempo-30-Zone würde in Fahrtrichtung Ottakrin-
ger Straße/Erdbrustgasse 3,42% betragen, was bei einer durchschnittlichen Fahrzeit von 
49:53min 1:42min entspräche. In Fahrtrichtung Friedrich-Engels-Platz würde sich die Fahrzeit 
um 3,56% verlängern, was bei einer durchschnittlichen Fahrzeit von 50:41min 1:48min ent-
spräche. 

5.3 Abweichung 

Um Aussagen über die Genauigkeit der Messung treffen zu können, wurde für jeden Punkt der 
Abstand vom gemessenen Punkt zum zugehörigen projizierten Punkt ermittelt und für jede 
Strecke zwischen zwei Haltestellen ein durchschnittlicher Abstand ermittelt. Die durchschnittli-
che Abweichung über alle Punkte beträgt in etwa 12,75m. Aus der Aufschlüsselung der Abwei-
chungen lassen sich allerdings keine Tendenzen erkennen. Es sei noch festzuhalten, dass es be-
sonders auffällig war, dass es im Bereich Lederergasse/Josefstädter Straße besonders oft zu 
einem Abreißen des Signals kam, was vermutlich auf die enge Bebauung zurückzuführen ist. 

Tab. 4: Durchschnittliche Abweichungen vom gemessenen Punkt zum zugehörigen projizierten Punkt 
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5.4 Geschwindigkeitsprofile 

Für die aus dem GPS-Log ausgelesenen, mit dem Faktor "Tatsächlicher Stationsab-
stand/Stationsabstand gemäß Projektion", modifizierten Geschwindigkeiten wurden Geschwin-
digkeitsprofile erstellt. Um die Übersicht zu gewährleisten, wurden nicht alle Fahrten abgebildet, 
sondern fünf repräsentative Fahrten ausgewählt. 

 

Abb. 9: Geschwindigkeitsprofil für einige ausgewählte Fahrten in Richtung Friedrich-Engels-Platz, die 
Pfeile markieren die Stellen an denen Verbesserungsmöglichkeiten bestehen 
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Abb. 10: Geschwindigkeitsprofil für einige ausgewählte Fahrten in Richtung Ottakringer Stra-
ße/Erdbrustgasse, die Pfeile markieren die Stellen an denen Verbesserungsmöglichkeiten beste-

hen 

6 Erkenntnisse/Empfehlungen 

Aus den Ergebnissen der Untersuchung geht klar hervor, dass die Straßenbahnlinie 2 nur unwe-
sentlich von einer innerstädtischen Tempo-30-Zone betroffen wäre. 

In Fahrtrichtung Ottakringer Straße/Erdbrustgasse würde sich die Fahrzeit um 3,42% 
(01:42min) auf 51:35min und in Fahrtrichtung Friedrich-Engels-Platz um 3,56% (01:48min) auf 
52:29min verlängern.  
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Aus den durchschnittlichen Stehzeiten in den Haltestellen (Tab. 1), geht klar hervor, dass dort 
enormes Potenzial für eine Fahrzeitverkürzung vorhanden ist. Am auffälligsten ist dies in der 
Haltestelle Schwedenplatz, in Fahrtrichtung Friedrich-Engels-Platz, mit einer durchschnittlichen 
Aufenthaltszeit von 01:12min. Problematisch ist die Situation auch in den Stationen Höchstädt-
platz und Johann-Nepomuk-Berger-Patz (jeweils in beiden Richtungen). Außerdem gibt es noch 
lange Aufenthaltszeiten in den Stationen Kärntner Ring, Oper (00:42) und Stadiongas-
se/Parlament (00:48) in Fahrtrichtung Ottakringer Straße/Erdbrustgasse und in den Stationen 
Thaliastraße/Maroltingergasse (00:42) und Josefstädter Straße (00:48) in Fahrtrichtung Fried-
rich-Engels-Platz. Wäre es möglich, nur in diesen Stationen, in denen die Stehzeit über 00:40min 
beträgt, mittels Ampelschaltung die auf den Öffentlichen Verkehr abgestimmt ist, die Stehzeit auf 
00:30min zu verringern, würde sich die Fahrzeit in Richtung Friedrich-Engels-Platz um 
01:59min und in Richtung Ottakringer Straße/Erdbrustgasse um 01:11min verringern. 

Aus den Geschwindigkeitsprofilen gehen auch Einsparungspotenziale hervor.  
In Fahrtrichtung Friedrich-Engels-Platz (Abb. 9) fällt als erstes auf, dass an der Ampel, die das 

Einbiegen in den Ring regelt (zwischen Rathaus und Dr.-Karl-Renner-Ring), immer angehalten 
werden musste. Außerdem befinden sich vor den Stationen Burgring, Kärntner Ring, Oper und 
Schwarzenbergplatz Ampeln, an denen die Straßenbahn meistens zum Stillstand kam. Der Ge-
schwindigkeitsnullpunkt nach der Haltestelle Schwedenplatz resultiert aus der Querung des 
Franz-Josef-Kais. Außerdem befinden sich zwischen der Station Innstraße und der Endhaltestel-
le noch einige Ampeln die die Fahrt beeinträchtigen. Durch auf den ÖV abgestimmte Ampelschal-
tungen an all diesen Stellen bestünde ein beträchtliches Einsparungspotenzial. 

In Fahrtrichtung Ottakringer Straße/Erdbrustgasse (Abb. 10) fällt als erstes die Ampel zwi-
schen Friedrich-Engels-Platz und Höchstädtplatz auf, welche einen beträchtlichen Zeitverlust 
verursacht. Die Langsamfahrstelle zwischen den Stationen Rebhanngasse und Am Tabor (in bei-
den Richtungen) ergab sich aufgrund einer Baustelle in dem Bereich. Es fallen wieder Ampeln 
entlang des Rings auf, die die Straßenbahn einbremsen - insbesondere eine Ampel vor der Stati-
on Stubentor und eine vor der Station Schwarzenbergplatz. Die langsamen Geschwindigkeiten 
zwischen den Haltestellen Dr.-Karl-Renner-Ring und Stadiongasse/Parlament und den Haltestel-
len Blindengasse/Josefstädter Straße resultieren vermutlich aus den geringen Stationsabstän-
den. Im Bereich Lederergasse kam es aufgrund des MIV immer wieder zum Stillstand der Stra-
ßenbahn. Vor der Endhaltestelle befindet sich auch noch eine Ampel bei der oft gehalten werden 
musste. 

Es bestünde also reichlich Potenzial für eine Beschleunigung der Straßenbahnlinie 2. 
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Anhang 

 

Abb. 11: Geschwindigkeitsprofil für alle Fahrten in Richtung Friedrich-Engels-Platz 
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Abb. 12: Geschwindigkeitsprofil für alle Fahrten in Richtung Ottakringer Straße/Erdbrustgasse 

 




