Untersuchung des Geschwindigkeitsprofils von Bussen und
Straflenbahnen in Wien

Alina Stroh

Wirken sich Tempo-30-Zonen geschwindigkeitsreduzierend auf den 6ffentlichen Verkehr aus? Zur
Analyse dieser Frage wurde im Raum Wien eine Messung der Fahrgeschwindigkeiten ausgewéhlter
Stralenbahn- und Buslinien unter Verwendung moderner GPS-Geréte durchgefiihrt. Diese Mes-
sung erfolgte einerseits mithilfe eines Garmin GPS Gerétes sowie andererseits durch eine kostenlo-
se Smartphone Applikation. Die ausgewerteten Daten ergaben vergleichbare Ergebnisse im Bezug
auf gemessene Geschwindigkeit sowohl fiir Bus- als auch StraBlenbahnlinien. Bei beiden Ver-
kehrsmitteln liegen die Prozentsétze der erhobenen Geschwindigkeiten, welche 30 km/h {iberstei-
gen, bei circa 20 %. Bei der Fokussierung auf einzelne Linien liegt die These nahe, dass eine Re-
duzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h keinerlei Anderung zur momentanen
Fahrgeschwindigkeit mit sich bringen wiirde. Bezugnehmend auf die akkumulierten Daten jener
Linien, die mit beiden GPS Geréten gemessen wurden, gilt es festzuhalten, dass beide Gerite aus-
sagekriftige Ergebnisse lieferten und im Vergleich der beiden Gerdte zueinander sehr geringe
Messdifferenzen aufwiesen.

1 Einleitung

Ein hédufiger Diskussionspunkt stiddtischer Verkehrspolitik ist die Frage, ob die Senkung der
erlaubten Geschwindigkeiten von 50 km/h auf 30 km/h den 6ffentlichen Verkehr bremsen
wiirde. So geschehen auch in Wien. Die Betreiber vom Offentlichen Verkehr monieren, dass
die geplanten Geschwindigkeitsreduktionen benachteiligende und kostspielige MaBBnahmen
wiren, sowohl fiir Betreiber als auch fiir Nutzer. Um die real gefahrenen Geschwindigkeiten
der 6ffentlichen Linien bewerten zu konnen, waren Messungen der Fahrtzeiten und den damit
verbundenen Geschwindigkeiten notwendig. Hierflir eroffnet die zunehmende Vielfalt an
technischen GPS Gerdten und die weite Verbreitung von Applikationen fiir Smartphones, der
Messung von urbanen Abldufen neue, einfachere und bedienungsfreundliche Mdglichkeiten.
Diese technischen Neuerungen ermdglichen jedem einzelnen eine relativ leichte Uberpriifung
von verkehrstechnischen Abldufen mit groer rdumlicher Abdeckung.
Fiir diese Arbeit erschienen zwei Fragestellungen von Bedeutung.
1. Untersuchung des Geschwindigkeitsprofils fiir Bus- und StraBenbahnlinien in Wien
2. Einen Gegeniiberstellung der Messergebnisse von zwei unterschiedlichen Geréten: ei-
nem professionellem GPS-Geriét und der bereits oben angesprochenen Applikation fiir
Mobiltelefone.

2 Literaturreview

Wie bereits in der Einleitung erwihnt, sprechen sich die Betreiber des Offentlichen Verkehrs
in Wien im Allgemeinen gegen eine Geschwindigkeitsreduzierung aus. Bereits 2012 hat
Wiener-Linien-Sprecher Dominik Gries zu bedenken gegeben, dass im beispielhaften Falle
einer Einfiihrung von Tempo-30-Zonen die 6ffentlichen Verkehrsmittel sich im Gegensatz zu
den Autofahrern, auch wirklich an das Tempolimit halten wiirden und miissten. Und dann



wiirde es schwierig werden, die Fahrpline einzuhalten. (DER STANDARD, 10.01.2012).
Auch Christian Gerzabek, Sprecher der Wiener Taxi-Innung, ist kein Befiirworter flichende-
ckender Tempo 30 Zonen. Wichtige Verkehrsadern in den Bezirken werden vorsdtzlich blo-
ckiert. Das halte ich nicht fiir gut. Es kann nicht im Sinne der Menschen sein, dass sie noch
ldnger brauchen fiir alle Wege. (DER STANDARD, Rosa Winkler-Hermaden, 09.07.2013).
Ein Feldversuch auf der Autobuslinien 26A habe zum Beispiel ergeben, dass die Geschwin-
digkeitsreduzierung eine Fahrtzeitverlangerung von einem Drittel verursache und damit zu-
sétzliche jahrliche Kosten von 1,8 Mio. Euro, weil sechs weitere Busse benotigt wurden, um
die Intervalle einzuhalten.(Die Presse, 17.04.2014). Ganz anderer Meinung ist eine grof3e
Anzahl ldrmbelidstigter Anrainer in Wien. In der Hasenauerstrale, Wien Ddbling, habe sich
bereits eine Aktionsgemeinschaft zusammengeschlossen, um sich fiir eine Geschwindigkeits-
reduzierung einzusetzen. Aufgrund der der in diesem Bereich fahrenden Buslinien 37A und
40A ist dies bis dato nicht mdglich, trotz oft {iberschrittener Dezibel Werte. (Wiener Bezirks-
zeitung, 28.05.2014). Auf vielen anderen Verkehrsrouten ist eine Tempo-30-Zone grundsitz-
lich kein groB8es Hindernis, da die 50 km/h von Bussen und Autos selten bis nie erreicht wer-
den. Wie die Geschwindigkeitsverteilung de facto bei den Offentlichen Verkehrsmitteln
aussieht, wird in den folgenden Kapiteln analysiert.

3 Daten und Methoden

Um der moglichen Problematik der Tempo-30-Zonen fiir die Betreiber des oOffentlichen
Verkehrs in Wien auf den Grund gehen und anschlieBend bewerten zu konnen, ist der erste
notwendige Schritt die Geschwindigkeiten zu messen. Zur Erhebung wurden neben
innerstadtischen auch peripher gelegene Linien herangezogen. Der Fokus wurde dabei auf die
meistfrequentierten Bus- bzw StraBBenbahnlinien gelegt und auch auf solche, die eine
Reduktion auf Tempo 30 betreffen wiirde. Insgesamt wurden 16 StraBenbahn- und 15
Buslinien messtechnisch erhoben. Eine Ubersicht des befahrenen Liniennetzes kann man der
Abb 1 entnehmen.
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Abb 1: Ubersicht der gemessenen Bus- und StraBenbahnlinien in Wien



Die Messungen erfolgten einerseits mit einem GPS-Gerédt, dem Garmin Edge 800, und zur
Gegeniiberstellung auch mit der Android Applikation Mapfactor Navigator fiir Smartphones
(Version 1.2.50, 2012-214). Fiir die Ausfiihrung der Applikation wurde ein Samsung Galaxy
S4 herangezogen.

Bei allen Bus- und Stralenbahnfahrten wurde bei Abfahrt in der Startstation die Messung
gestartet. Pufferzeiten bei Endhaltestellen und dem damit verbunden Wechseln der
Fahrtrichtung wurden nicht erhoben. Alle Linien wurden in beide Fahrtrichtungen gemessen.
Bei jenen Fahrten, die sowohl vom Garmin Gerét als auch von der Android Applikation auf-
gezeichnet wurden, wurde der Fokus besonders auf den gleichzeitigen Messbeginn und das
synchrone Messende gelegt.

Alle Messfahrten wurden zu sogenannten ,,off-peak® Zeiten durchgefiihrt. Off-Peak bedeutet
zu Zeiten aullerhalb des Hauptverkehrs. Festgelegt wurden vier Zeitfenster. Wochentags vor
06:30 Uhr, 09:00 - 16:00 Uhr, 19:00 - 23:00 und an Wochenenden. Das Ziel der Durchfiih-
rung der Messungen zu ,,off-peak* Zeiten war, mogliche Verkehrsstaus als eventuelle Ddmp-
fer einer anlagenbedingten, frei wihlbaren Geschwindigkeit zu vermeiden.

Die genaue Auflistung zu welchen Zeiten und an welchen Tagen die unterschiedlichen Linien
befahren und gemessen wurden ist Tab. 1 und Tab. 2 zu entnehmen. Im Rahmen dieser Ba-
chelorarbeit fanden die Messungen an den Tagen Montag bis Samstag statt.

Wie aus den beiden Tabellen zu erkennen ist, wurden insgesamt etwa 435 km des 6ffentlichen
Wiener Liniennetzes in etwa 30 h Fahrtzeit aufgezeichnet.

Tab. 1: Ubersichtsdaten der gemessenen StraBenbahnlinien gesamt (n = 16)

D Donnerstag | 10.07.2014 14:30 16:12 0141:14 21,70
1 Mittwoch 06.08.2014 1924 21:05 01:41:54 21,00
2 Mittwoch 03.09.2014 10:19 12:04 01:45:02 24,00
5 Donnerstag | 07.08.2014 20:47 22:00 01:13:05 16,20
25 Montag 14.07.2014 18:50 19:57 01:07:09 18,70
26 Freitag 24.10.2014 18:24 1947 01:22:33 24,60
37 Mittwoch 20.08.2014 20:56 2144 00:47:50 9,30
38 Donnerstag | 10.07.2014 12:51 13:38 00:47:33 10,90
41 Donnerstag | 10.07.2014 12:00 12:46 00:46:226 10,50
42 Donnerstag | 10.07.2014 13:53 14:24 00:31:23 6,90
43 Donnerstag | 10.07.2014 0936 1027 00:51:09 12,20
44 Donnerstag | 10.07.2014 1029 11:57 00:44:15 11,10
46 Mittwoch 09.07.2014 13:54 14:38 00:44:21 9,70
49 Mittwoch 09.07.2014 14:52 16:06 01:13:59 17,30
52 Montag 11.08.2014 20:52 2141 00:48:36 11,70
58 Montag 11.08.2014 19:59 2046 00:47:30 10,20
Gesamt 16:53:59 236,00




Tab. 2: Ubersichtsdaten der gemessenen Buslinien gesamt (n = 15)

- Zeitpunkt Zeitpunkt | Fahrtdauer | Fahrtlénge
Buslinien Messdatum S Ende T k]

4A Mittwoch 06.08.2014 21:14 2147 00:33:00 7,60

5B Dienstag 12.08.2014 10:09 20:02 00:53:14 13,40

7A Dienstag 02.09.2014 20:10 2055 00:45:24 10,70
10A Donnerstag | 10.07.2014 2148 23:08 01:16:19 25,50
12A Donnerstag | 25.09.2014 1453 16:14 01:21:00 15,80
13A Donnerstag | 25.09.2014 13550 14:48 00:57:30 11,70
14A Mittwoch 20.08.2014 19:48 20:36 00:48:43 9,40
15A Donnerstag | 10.07.2014 20:20 2144 01:24:21 21,10
26A Montag 14.07.2014 19:58 20:55 00:57:06 21,50
37A Dienstag 12.08.2014 20:53 21:38 00:45:13 7,80
39A Dienstag 12.08.2014 20:06 20:39 00:32:53 9,60
40A Samstag 25.10.2014 12:41 13:27 00:46:01 10,70
48A Mittwoch 09.07.2014 1253 1353 00:59:32 15,00
57A Mittwoch 09.07.2014 11:59 12:46 00:47:35 10,10
59A Dienstag 02.09.2014 21:06 2148 00:41:59 9,50
Gesamt 13:29:50 199,40

3.1 Handhabung der technischen Messger:ite

Bedeutend fiir alle Aufzeichnungen war die Messfrequenz der beiden Gerite.

Der Garmin Radcomputer misst mit einem Intervall von einer Sekunde. Die Android Applika-
tion, im Vergleich, ldsst sich auch auf eine Messfrequenz von einer Sekunde einstellen, unter-
liegt dann in der Realitét schlieBlich einer Schwankung von 1-2 Sekunden.

Zur Gegeniiberstellung der beiden Geridte ist zu sagen, dass die Handhabung des Garmin
Gerits um ein Vielfaches einfacher ist. Der erste Schritt bei Garmin umfasst das Finden der
nichsten Satelliten. Diese Suche kann je nach ortlichen Begebenheiten und Hohe der
umliegenden Gebédude ein paar Minuten variieren. Sobald Signale empfangen werden, erkennt
das Garmin Gerit auch sofort Bewegungen und bietet einem an, die Aufzeichnung zu starten.
Die Handhabung der Mapfactor Navigator Applikation gestaltete sich komplizierter, da die
Applikation nicht nur auf die Aufzeichnung von Fahrten spezialisiert ist. Hier waren mehrma-
lige Versuche und einige Recherchen zur Bedienung bzw. Ausfiihrung notwendig. Beide Ge-
rate fiihrten dennoch zu Messdaten. Die Auswertung der Daten und die damit verbundenen
Messergebnisse werden im folgenden Kapitel erldutert.

4 Ergebnisse

4.1 Allgemein

Die erhobenen Daten wurden von den Geréten in GPX Format gespeichert. Mit Hilfe des von
Garmin kostenlos downloadbaren Programms ,,Basecamp* wurden die Daten decodiert, um
diese anschliefend statistisch auswerten zu kdnnen.

Zur Analyse wurden die folgenden Geschwindigkeitsklassen (Tab. 3) festgelegt.



Tab. 3: Geschwindigkeitsklassen fiir die Messfahrten

untere Grenze obere Grenze
[km/h] [km/h]
0 - <1
>1 - <5
>5 - <10
> 10 - <15
> 15 - <20
> 20 - <25
> 25 - <30
> 30 - <35
> 35 - <40
> 40 - <45
> 45 - <50
> 50 - <55
> 55 - <60
> 60 - <65
> 65 - /

Der erste Schritt betrachtet den Geschwindigkeitsbereich von 0 - < 1 km/h. Dieser wird als
praktischer Stillstand definiert. Von jeder gemessenen Linie wurde ein Geschwindigkeitsprofil
erarbeitet. Es wurde jeweils die relative Haufigkeit der gefahrenen Geschwindigkeiten und die
kumulierte Haufigkeit dargestellt.

Um einen Uberblick iiber die Ergebnisse zu liefern, wurde die Geschwindigkeitsprofile aller
Stralenbahn- und Buslinien jeweils in Tab. 4 und Tab. 5 zusammengefasst. Neben dem Da-
tum der Messfahrt ist hier auch die mittlere Reisegeschwindigkeit je Linie aufgefiihrt. Fiir die
mittlere Reisegeschwindigkeit (viitel) Werden alle gemessen Geschwindigkeiten summiert und
durch die Anzahl der Messungen geteilt. Uberdies ist die kumulierte Hiufigkeit dreier Ge-
schwindigkeitsklassen aufgelistet. Unterschieden wird v < 1km/h, also unser festgelegter prak-
tischer Stillstand, v < 30 km/h und v < 50 km/h.

Auffillig hierbei ist, dass die kumulierte Haufigkeit im Bereich v < 30 km/h bis auf einige
wenige Ausnahmen bereits bei etwa 80 % und dartiber liegt. Im Bereich v < 1 km/h liegen die
Haufigkeit der Daten um die 30 %. Einige Ausnahmen gibt es auch hier.

Die Auswertung des letzten Geschwindigkeitsprofils v < 50km/h verdeutlicht, dass sowohl
Bus als auch StraBenbahn nur wenige Messgeschwindigkeiten von iiber 50km/h aufweisen
[AQ50.max= 2,23% (Strallenbahn) — 4,82% (Bus)]. Der Ausdruck Agsop beschreibt den Prozent-
satz von Messgeschwindigkeiten die schneller als 50 km/h waren, also den Wert der kumu-
lierten Haufigkeit v < 50 km/h von 100% abgezogen. Auf den folgenden Seiten werden die
Ergebnisse der Geschwindigkeitsprofile einzelner Linien noch einmal spezifischer analysiert.
Zur Beurteilung herangezogen wurden hierfiir jeweils die langsamste und schnelle Bus- bzw.
Stralenbahnlinie. Die Kriterien fiir die Auswahl der schnellsten und langsamsten Linie war
einerseits die numerischen Hohe der mittleren Reisegeschwindigkeiten und andererseits die
kumulierten Héufigkeiten der Geschwindigkeitsklassen v < 1 km/h, v < 30 km/h und v < 50
km/h.



Tab. 4: Geschwindigkeitsprofil der gemessenen Straenbahnlinien gesamt (n = 16)

D 14,22 33,56 82,84 99,61
1 13,86 33,65 86,11 99,84
2 15,12 29,48 82,20 99,75
5 14,77 29,28 83,54 99,47
25 17,77 31,45 74,25 96,54
26 19,67 25,99 70,64 97,67
37 15,09 27,18 90,88 99,59
38 15,20 28,04 81,35 99,16
41 15,56 32,84 78,06 99,32
42 13,86 28,33 85,89 99,71
43 15,05 29,56 85,76 99,76
44 14,96 27,07 84,95 99,55
46 14,30 37,40 79,93 98,75
49 15,01 25,37 83,41 99,93
52 14,47 39,21 78,90 98,94
58 15,44 37,05 81,27 97,05
Tab. 5: Geschwindigkeitsprofil der gemessenen Buslinien gesamt (n = 15)
. kumulierte Haufigkeit
Buslinien | ™! [V <1 kmvh [v< 30 kmvh[ v < 50 kmvh
[kn/h] [%] [%] [%]

4A 15,54 24,75 84,09 99.41
5B 16,60 23,42 80,84 99,40
TA 14,26 35,27 84,08 100,00
10A 17,75 29,67 72,45 99,89
12A 12,38 31,89 91,80 99,93
13A 12,62 32,49 92,96 99,97
14A 13,68 34,16 85,74 99,96
15A 16,77 34,57 74,45 99,38
26A 23,23 28,87 55,84 95,18
37A 14,71 31,10 84,19 100,00
39A 20,37 16,30 66,45 99,46
40A 15,70 30,82 76,86 99,88
48A 16,16 37,56 74,55 97,74
STA 13,41 26,39 85,67 99,88
59A 14,67 34,98 82,90 100,00




4.2  Detailauswertung Stralenbahn

Um die Ergebnisanalyse zu konkretisieren werden zwei StraBenbahnlinien detailliert
betrachtet. Hierzu wird die langsamste und schnellste Linie herangezogen. Bei der Detail-
auswertung Stralenbahn betrifft dies die Linie 1 (siche Abb 2). Diese ist die langsamste
gemessene Stralenbahnlinie, bei der 86,11 % aller Geschwindigkeitsmessungen kleiner gleich
30 km/h sind. Auffillig ist auch ihr hoher Prozentsatz an praktischer Stillstandzeit (v <
lkm/h). Die langsame Reisegeschwindigkeit dieser Linien, auch zu ,,off-peak® Zeiten, ist dem
Linienverlauf zu verschulden. Die Linie 1 verkehrt zwischen Prater Hauptallee und Stefan
Fadinger Platz. Im Bereich der Prater Hauptalle bis zum Schwedenplatz teilt sie sich mit dem
Individualverkehr wie Autos und LKWs die Strecke. Vom Schwedenplatz den Ring entlang
via Schottentor bis zur Wiener Staatsoper fahrt sie zwar auf eigenen Gleiskorpern, ist aber
hier durch viele Ampeln und andere Linien zu geringen Fahrgeschwindigkeiten gezwungen.
Gleiches Bild zeigt sich auch auf dem restlichen Teil der Strecke, da diese auch von mehreren
anderen Stra3enbahnlinien mitbenutzt wird.
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Abb 2: Diagramm mit Geschwindigkeitsprofil der StraBenbahnlinie 1

Das komplette Gegenteil der Linie 1 ist die Stralenbahnlinie 26 (siche Abb 3).

Die zwischen Hausfeldstrale und Strebersdorf, Ewald Hawranek Platz fahrende Stralenbahn
verbindet seit Oktober 2013 die U-Bahn Linien Ul und U2. Im Vergleich zu anderen Linien
verbucht die “26” nur 70,64 % im Messbereich kleiner gleich 30 km/h und ist somit 29,36%
(ZA@30.46+) der gemessenen Geschwindigkeiten schneller als 30 km/h unterwegs. Der A3 —
Wert beschreibt hier die Anzahl der Geschwindigkeitsmessungen der Linie 26, die schneller
als 30 km/h waren. Bei dieser Stralenbahnlinie gilt es zu beachten, dass die Bahn strecken-
weise auf eigenem Gleiskorper, der quasi komplett vom Individualverkehr getrennt ist, unter-
wegs ist. Somit besteht die Moglichkeit mit einer Geschwindigkeit von 60 - 65km/h unter-
wegs zu sein, wihrend auf den StraBen fiir den Individualverkehr Tempo 30 gilt. Uberdies
weist die Linie 26 die geringste kumulierte Haufigkeit im Geschwindigkeitsbereich v < 1
km/h auf.

Bezugnehmend auf die zwei besprochenen Stralenbahnlinien (1 und 26) ist im Gesamten be-
trachtet festzustellen, dass die Geschwindigkeitsprofile sich in den innerstidtischen bzw. in-
nerhalb der Giirtel liegenden Bezirken (1-9) stark von den etwas peripheren Stadtteilen wie
dem 21. und 22. Wiener Gemeindebezirk unterscheiden.
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Abb 3: Diagramm mit Geschwindigkeitsprofil der Stralenbahnlinie 26

Abb 4 gibt einen grafischen Uberblick iiber das kumulierte Geschwindigkeitsprofil aller
gemessenen StraBenbahnlinien. Die kumulierte Haufigkeit der Geschwindigkeitsklasse v < 30
km/h liegt somit, tiber alle Linien gesehen, bei 81,55 %. Das bedeutet, dass 18,45 %
(=AQ30.straenbahn) aller Geschwindigkeitsmessungen schneller als 30 km/h waren.
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Abb 4: Diagramm mit Geschwindigkeitsprofil der Stralenbahnlinien gesamt (n = 16)

4.3  Detailauswertung Bus

Der Analyse der malBgebenden Straenbahnlinien folgt die der wesentlichen Buslinien.
Wiederum wird sowohl die langsamste als auch die schnellste Linie betrachtet.

Die Busstrecke mit den hochsten kumulierten Haufigkeiten pro Geschwindigkeitsklasse ist die
Linie 13A. 92,96 % der gemessenen Reisegeschwindigkeiten sind kleiner gleich 30 km/h. Der
Prozentsatz der Messungen, die schneller als 30 km/h waren, lagen somit nur noch bei 7,04 %
(=A@30-1347). Der 13A Bus gilt als wichtigste Verbindungsstrecke der westlichen Wiener In-

nenbezirke und ist dementsprechend hoch frequentiert. Die Strecke verlduft weitgehend paral-
lel zwischen Ring



und Girtel und verbindet die Bezirke 4-8. Diese Buslinie gilt als chronisch iiberlastet und ist
aufgrund der Streckenfiihrung, des hohen Verkehrsautkommens des Individualverkehrs in
diesem Bereich und der engen Stationsabstidnde nach den durchgefiihrten Messungen die lang-
samste im Offentlichen Wiener Verkehrsnetz.
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Abb 5: Diagramm mit Geschwindigkeitsprofil der Buslinie 13A

Als Pendant dazu ist die Buslinie 26A im 22. Bezirk die schnellste gemessene Linie. Sie ver-
bindet die Haltestellen Kagran im 22. Bezirk mit GroB-Enzersdorf (NO). Wie bei der StraBen-
bahnlinie 26 ist die kumulierte Haufigkeit der Geschwindigkeitsmessungen mit v < 30 km/h
auffillig gering und liegt bei dieser Messung nur bei 55,84 %. Somit waren 44,16 %
(=A@30.12647) aller Geschwindigkeitsmesswerte schneller als 30 km/h. Relativierend zu erwéh-
nen ist die Aufhebung der Tempo 50 Zone in einem Bereich von etwa 2 km ab der Stadtgren-
ze Wien. Anzumerken ist bei dieser Buslinie auch wieder der ldngere Stationsabstand, der mit
zunehmender Entfernung von der Stadtmitte ansteigt.
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Abb 6: Diagramm mit Geschwindigkeitsprofil der Buslinie 26 A

Wie bei der Detailauswertung der Stralenbahn bereits grafisch ersichtlich war, gibt Abb 7
einen dhnlichen Uberblick jetzt iiber das Geschwindigkeitsprofil aller gemessen Buslinien. In
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diesem Fall liegt die kumulierte Haufigkeit der Geschwindigkeitsklasse v < 30 km/h iiber alle
Linien betrachtet bei 79,34 %. Somit waren 20,66%  (=A@3opus) aller
Geschwindigkeitsmessdaten schneller als 30 km/h. Vergleicht man Werte der kumulierten
Haufigkeit v < 30 km/h aller Buslinien mit dem v < 30 km/h Wert der StraBenbahnlinien, wird
deutlich, dass die Busse im Durchschnitt geringfiigig schneller waren. (A@3 pus=20,66% und
A(P?vO,Straﬁenbahn:1 8,45%)

Dies beweist auch der Vergleich der beiden gemittelten Geschwindigkeiten iiber alle Fahrten
des jeweiligen Verkersmittels. vpige belduft sich beim Bus auf 14,77 km/h und bei der
Stra3enbahn auf 13,96 km/h.
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Abb 7: Diagramm mit Geschwindigkeitsprofil der Buslinien gesamt (n = 15)

4.4  Vergleich Garmin — Applikation Navigator

Wie in der Einleitung bereits erwéhnt, ist ein wichtiger Bestandteil dieser Arbeit die Gegen-
iiberstellung der Messergebnisse der beiden Messgerite.

Fiir diesen Vergleich wurden jeweils zwei Stralenbahn- und Buslinien gleichzeitig mit beiden
Geriten gemessen. Dies betrifft die StraBenbahnlinien 37 und 2 und die Buslinien 7A und
59A. Der Schwerpunkt in der nun folgenden Gegentiberstellung wird auf die Linien 37 und
59A gelegt.

Ziel dieses Vergleichs ist es, die Messdifferenzen zwischen den beiden Geréten, sofern vor-
handen, sichtbar zu machen. Begonnen wurde damit, die Differenzgeschwindigkeiten der
Navigator Messungen zu denen des Garmin Geriéts zu ermitteln. Diese Abweichungen wer-
den in Abb 8 und Abb 9 mit Av bezeichnet und auf der vertikalen Achse aufgetragen. Die
horizontale Achse beschreibt die Garmin-Fahrzeit. Es wird also Av in Abhédngigkeit zur Gar-
min Messung gesetzt. Die Begriindung hierfiir ist, dass davon ausgegangen wird, dass die fiir
GPS Messungen spezialisierten Gerdte um ein Vielfaches genauere Messwerte liefern als kos-
tenlose Smartphone Applikationen. Schlussendlich wird iiber die in Abb 8 und Abb 9 erstell-
ten Graphiken ein sogenannter gleitender Mittelwert bzw. gleitender Durchschnitt gelegt. Die-
se Methode wird angewendet um die hohe Anzahl von Datenpunkten zu glitten. Mit dem
gewidhlten 10 Sekunden Intervall wurde die Graphik nochmals {ibersichtlicher.
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Abb 8: Diagramm mit Differenzkurve von A-Geschwindigkeiten von Navigator zu Garminmessungen
(StraBenbahnlinie 37)

Auftillig bei den beiden Graphiken ist, dass die Smartphone Applikation oft immense Geschwindig-
keitsdifferenzen aufweist. Sowohl bei der Messung der Stralenbahn, als auch bei der Buslinie nimmt
Av Werte mit bis zu 24km/h an. Diese Schwankungen treten im positiven und im negativen Bereich
auf. Das bedeutet, dass die Applikation schnellere und auch langsamerer Geschwindigkeitswerte im
Vergleich zum Garmin Gerdt gemessen hat. Es ist in Abb 8 und Abb 9 keine exakte Kontinuitdt ab-
zulesen, so dass man sagen konnte, die Navigator Applikation misst um x Sekunden langsamere bzw.
schnellere Geschwindigkeiten.

Um hier eine These aufstellen zu konnen, miisste man die zeitliche Komponente der Fahrtdauer noch
mit einer Ortlichen Komponente verkniipfen, damit erkennbar wire an welchen o6rtlichen Begebenhei-
ten die Schwankungen besonders grof sind. Im Allgemeinen kann man jedoch sagen, dass die Navi-
gator Applikation im Durchschnitt um 0,19-0,26 km/h (siehe Tab. 6) schnellere Geschwindigkeiten
misst als das Garmin Gerédt. Diese Differenzwerte sind im Anbetracht der Durschnittsgeschwindig-
keiten, welche in Tab. 6 ersichtlich sind, doch sehr gering.
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Abb 9: Diagramm mit Differenzkurve von A-Geschwindigkeiten von Navigator zu Garminmessungen (Buslinie
59A)
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Tab. 6: Vergleich der mittleren Reisegeschwindigkeiten (Navigator und Garmin) der Linien 37 und 59A

StraBenbahn- und | 1 A Vel
Buslinie mite Navigator zu Garmin
[km/h] [knvh]
37 Gar@ 15,01 019
37  Navigator 15,20
59A Gar@ 14,41 10.26
59A Navigator 14,67

5 Conclusio

Eine Hauptfragstellung dieser Arbeit war die Untersuchung des Geschwindigkeitsprofils von
Straenbahnen und Bussen in Wien im Hinblick auf die Thematik, ob Tempo-30-Zonen den
offentlichen Verkehr in Wien verlangsamen. Die Frage der moglichen Einbremsung ist auf-
grund der in dieser Arbeit gewonnenen Messergebnisse nicht eindeutig zu beantworten. Im
Durchschnitt fahren die in dieser Arbeit betrachteten Stralenbahnen nur 18,45 % und Busse
20,66 % der Fahrzeit schneller als 30 km/h. Mit Blick auf die analysierten Ergebnisse der
zahlreichen Messfahrten, ergibt sich die Ableitung, dass auf diversen Bus- und Stra3enbahnli-
nien, und damit auch in bestimmten Bezirksbereichen, Tempo-30-Zonen ohne erhebliche Be-
hinderung des o6ffentlichen Verkehrs moglich sind. Die gemessenen Geschwindigkeiten ma-
chen auf jeden Fall deutlich, dass die Tempo-50-Zonen tempomaifBig sehr selten ausgereizt
werden konnen. Dies betrifft sowohl Bus- als auch Stralenbahnlinien. Eine genaue Erfassung
und Auswertung der in dieser Arbeit betrachteten Daten, ist nur aufgrund der zunehmenden
Vielfalt an technischen GPS Gerdten moglich. Die zwei verwendeten Hilfsgeréte, der Garmin
Edge 800 und die kostenlose Smartphone Applikation Mapfactor Navigator lieferten aussage-
kréftige Ergebnisse und im Vergleich der beiden Gerite zueinander mit einer sehr geringen
Messdifferenz. Wer also kleine Schwankungen bei GPS Messungen in Kauf nehmen kann, fiir
den bietet die Mapfactor Navigator Applikation eine gut funktionierende Alternative zum spe-
zialisierten Garmin Gerit.
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