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Aufgabenstellung

Flr die HauptbaumalBnahmen wird der Abschnitt der Wiener S-Bahn-Stammstrecke zwischen
Wien Praterstern und Wien Hauptbahnhof im Jahr 2026 fir voraussichtlich 14 Monate
gesperrt. Diese Sperre soll zwischen September 2026 und Oktober 2027 erfolgen. Taglich
benutzen rund 240.000 Fahrgaste die S-Bahn in Wien, wobei der gesperrte Abschnitt zu einem
der meistfrequentierten Abschnitte zahlt.

Die Erfahrungen von S-Bahn Sperren in der Vergangenheit, die ausschliefllich in Ferienzeiten
und deutlich kiirzer waren, zeigen die Wichtigkeit von umfassenden und funktionierenden
Ersatzangeboten.

Im Gegensatz zu den deutlich geringer frequentierten Sommermonaten, erfolgt diese Sperre
Uber einen deutlich ldngeren Zeitraum und bleibt auch wahrend allen Spitzentagen aufrecht.
Somit sind die Anforderungen ein Ersatzkonzept um ein Vielfachens anspruchsvoller und
machen eine Bereitstellung von entsprechenden Kapazitdten zu allen Tageszeiten notwendig,
MalRnahmen im gesamten Strallennetz entlang der Stationen und im Umfeld erfordern.
Neben MaRnahmen in der Verantwortung der OBB (wie z.B. Schienenersatzverkehr (SEV),
Bereitstellung von Bike-Sharing und E-Scooter) sind auch deutliche Kapazitatserweiterungen
und BeschleunigungsmalRnahmen im Netz der Wiener Linien (insbesondere bei Bus und
StralRenbahn) erforderlich.

Des Weiteren sind auch die Kapazitaten im Radverkehr zu nutzen und gleichzeitig die
Radinfrastruktur in diesen Bereichen deutlich, insbesondere mit rasch umsetzbaren
Malnahmen, zu verbessern.

Abschatzung der Verlagerungen von Fahrgaststromen

Die Stammstrecke der S-Bahn Wien st die zentrale, hoherrangige oOffentliche
Verkehrsverbindung. Die 13 Kilometer lange, normalspurige, elektrifizierte und zweigleisige
Verbindung bedient elf Stationen und durchquert die Bundeshauptstadt Wien vom Bahnhof
Wien Floridsdorfim Nordosten bis zum Bahnhof Wien Meidling im Siidwesten. Die Strecke stellt
eine wichtige Erganzung im gesamten Wiener OV-Netz dar, insbesondere auch als
Verteilungsfunktion zwischen U-Bahnen sowie als stadtgrenziberschreitendes Verkehrsmittel
im Pendlerverkehr. Die geplante Sperre betrifft den Abschnitt zwischen Praterstern und dem
Hauptbahnhof.

Fast 700 Zige fahren pro Tag Uber die Strecke. Mit fast 250.000 Reisenden pro Werktag ist sie
die meistbefahrene Nahverkehrsstrecke in Osterreich. Die Stammstrecke wird fast
ausschliellich von Regional- und S-Bahn-Ziigen befahren. Das Intervall auf der Stammstrecke
betragt inklusive der Regionalziige drei bis 15 Minuten bei einer Betriebszeit von 4:00 Uhr bis
1:30 Uhr, seit 15. Dezember 2019 in den Nachten vor Samstagen, Sonn- und Feiertagen im 30-
Minuten-Takt.
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Von Siden kommende Zlige enden in Floridsdorf oder fahren dariber hinaus. Von Norden
kommende Zuge verkehren groftenteils nach Meidling und weiter, die Zlige Richtung
Flughafen (S7) verlassen die Stammstrecke nach der Haltestelle Rennweg und einige Zlige
enden in den Bahnhofen Praterstern und Wien Mitte. Der Streckenabschnitt zwischen Wien
Mitte und Rennweg wird auch vom City Airport Train befahren, der zwischen Matzleinsdorfer
Platz und Meidling auch von der S80.

Wichtige Umsteigepunkte entlang der Wiener Stammstrecke sind insbesondere jene Stationen
mit Umsteigemaoglichkeiten zum Wiener U-Bahnnetz. Im gesperrten Stammstreckenabschnitt
sind dies insbesondere die Station Wien Mitte.

Bemessung der zusatzlichen Kapazitaten

Zur Bemessung der Spitzenstunde wird die Zeit zwischen 07:00h und 09:00h herangezogen.
Ublicherweise weist die maRgebende Spitzenstunde rund 10 Prozent des Tageswertes auf.
Basierend auf dem Fahrgastaufkommen von rund 250.000 wird von rund 25.000 Fahrgasten in
der Spitzenstunde flr beide Fahrtrichtungen ausgegangen.
Es ist zu erwarten — dies belegen Beispiele anderer Streckensperren im OV und im Kfz-Verkehr,
dass ein Anteil von Fahrten entweder

a) GrolRrdumig verlagert werden

b) Andere Verkehrstrager genutzt werden

c) Nicht getatigt werden (z.B. Ersatz durch vermehrtes Homeoffice)

Darauf basierend wurde fir den gesperrten Abschnitt der Stammstrecke (zw. Hauptbahnhof
und Praterstern) ein Anteil am urspringlichen Mobilitdtsbedarf von 75 Prozent angesetzt, dies
entspricht rund 18.750 umlegungsrelevanten Fahrgasten pro Spitzenstunde.

Flr die Aufteilung der Fahrtrichtungen wurde ein Verhaltnis von 60 zu 40 angenommen, somit
ergeben sich 11.250 zuséatzliche Fahrgéste pro Spitzenstunde (rund 11.300) in der jeweils
mafgeblichen Fahrtrichtung (Spitzenstunde Frihverkehr stadteinwarts).

Abschatzung zur Verteilung der Kapazitaten auf Korridore und Linien

Fir die Abschatzung der Verlagerungswirkung mit relevanten OV-Linien wurden 4 Korridore
definiert. Diese sind in Abbildung 1 dargestellt. Abbildung 2 veranschaulicht die erwartete
Verteilung der Fahrgaststrome entlang der einzelnen Korridore. Korridor 1 umfasst die Linie U1
sowie die Strallenbahnlinien O und D. Korridor 2 beschreibt die Verbindung zwischen
Matzleinsdorfer Platz und Wiedner Hauptstrale, bedient durch die Linien 1, 62 sowie die
Wiener Lokalbahnen (WLB). Als Korridor 3 wurde die Achse zwischen Stadion und
Hauptbahnhof definiert, die durch die Linie 18 erschlossen wird. Korridor 4 beinhaltet die Linien
U6 und U4, hier ist insbesondere der Abschnitt zwischen Bahnhof Meidling und der
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Umsteigemoglichkeit zur U4 an der Station Langenfeldgasse relevant. Korridor 5 wird durch die
Linie 71 bedient und beschreibt den Abschnitt zwischen Schwarzenbergplatz und St. Marx.
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Abbildung 1 Verortung der Verlagerungskorridore
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Abbildung 2 Erwartetes zusdtzliches Fahrgastaufkommen je Korridor

Korridor 1
Linie U1: 50% - entspricht rund 5.700 zusatzlichen Fahrgasten in der Spitzenstunde
Linie O: 15% - entspricht rund 1.700 zusatzlichen Fahrgasten in der Spitzenstunde
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Linie D: 5% - entspricht rund 560 zusatzlichen Fahrgasten in der Spitzenstunde

Korridor 2
Linien 1, 62, WLB (Achse Matzleinsdorfer Platz/Wiedner Hauptstrale): 5% - entspricht rund 560
zusatzlichen Fahrgdsten in der Spitzenstunde

Korridor 3
Linie 18: 10% - entspricht rund 1.100 zusatzlichen Fahrgasten in der Spitzenstunde

Korridor 4
Linien U4/U6 (durch Routenverlagerung Uber Meidling/Langenfeldgasse): 15% - entspricht
rund 1.700 zusatzlichen Fahrgasten in der Spitzenstunde

Korridor 5:

Linie 71: Als direkte Verbindung von der Innenstadt und hochrangigen OV-Knoten, wie z.B.
U1/U2/U4 Karlsplatz zur S-Bahn S7 Verbindung Richtung Flughafen, hat auch die
Stralenbahnlinie 71 eine wichtige Funktion. Auch hier wird mit zusatzlichen Fahrgéasten
gerechnet. In der Spitzenstunde wird mit rund 200 bis 300 zusatzlichen Fahrgasten gerechnet
(auRerhalb des Mengengeriistes des Fahrgastaufkommens auf der Stammstrecke).

Kapazitaten pro Fahrzeug (in der Spitzenstunde)

Die tatsachlich nutzbaren Kapazitdten werden in der Spitzenstunde nicht zu 100 Prozent
geplant. Eine Reserve ist notwendig, da sich Fahrgaste ungleich verteilen, Haltezeiten steigen
und Stoérungen auftreten. Es wird mit 80 Prozent der Nennkapazitdt gerechnet.

Theoretische Kapazitat U-Bahn: ca. 900 Fahrgaste; nutzbare Kapazitat: 720 Fahrgaste
Theoretische Kapazitat ULF (lang): ca. 207 Fahrgaste (~210); nutzbare Kapazitat: 168 Fahrgaste
Theoretische Kapazitat Flexity: ca. 211 Fahrgaste (¥210); nutzbare Kapazitat: 168 Fahrgaste

Erforderliche Zusatzfahrten in der Spitzenstunde
Korridor 1

U1: rund 8 zusatzliche Zige pro Stunde

O: rund 10 zusatzliche Ziige pro Stunde

D: rund 3 zusatzliche Zige pro Stunde

Korridor 2

1, 62, WLB (Achse Matzleinsdorfer Platz/Wiedner Hauptstrale): rund 3 zusatzliche Zige pro
Stunde
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Korridor 3
18: rund 7 zusatzliche Zige pro Stunde

Korridor 4
U4/U6 (durch Routenverlagerung Gber Meidling/Langenfeldgasse): rund 3 zuséatzliche Zuge pro

Stunde

Korridor 5:
Linie 71: rund 2 bis 3 zusatzliche Ziige pro Stunde
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Malnahmenpakete mit direkter Bindung an die
Spitzenstundenrechnung

Prinzipiell wird sich der Gberwiegende Anteil der Fahrgaste auf das stddtische U-Bahn-Netz
verlagern. Dennoch kommt den StraRenbahnen eine zentrale Bedeutung als Zubringer an der
Oberflache zu. Diese konnen bei entsprechenden Malknahmen auch entsprechende
Kapazitaten aufnehmen und sind fir kirzere Wegestrecken durchaus konkurrenzfahig zum U-
Bahn System etwa durch den Entfall von langen Zugangswegen. Als Problembereiche im Sinne
kapazitatseinschrankender Faktoren sind dabei die Stralenkreuzungen (Knotenpunkte) zu
sehen.

Linie O: Hochleistungskorridor in der Morgenspitze
Die Linie O weist derzeit zwischen 7-8h ein 5 Minuten Intervall auf. Zwischen 8-9h liegt dieses
bei 6 Minuten. In der Abendspitze liegt das Intervall bei 6-7 Minuten. 10 zusatzliche Ziige pro
Stunde bedeuten ein Zielintervall in der Spitzenstunde (Frih) von rund 2-3 Minuten. Ein Betrieb
mit diesen Intervallen kann nur mit einem klaren Priorisierungspaket stabil funktionieren.

e Durchgehende Ampelpriorisierung an Kreuzungen

e Reduktion von Kfz-Verkehr in Fasangasse und Ungargasse

e konsequente Freihaltung des Gleiskorpers,

e flexible Betriebsablaufe z.B. im Falle einer Stérung

Fasangasse
e Fahrverbot zw. LandstrafRer Girtel und Rennweg; Querungen erlaubt. Zulieferung
erlaubt; Querungen bei Mohsgasse, Kolblgasse und Gerlgasse erlaubt
e Kreuzung Fasangasse/ LandstralRer Glrtel:
Ampel — Bevorrangung durch StraRenbahn — keine Wartezeitverluste beim Abbiegen
e Kreuzung Fasangasse/Rennweg:
Ampel — Bevorrangung — Beschleunigung Strallenbahnlinie O

Ungargasse
stadteinwarts:
e Sperrflache zw. Ungargasse Nr.71 und Juchgasse
e Optional: Stellplatze entfernen und Verlangerung Sperrflaiche zw. Juchgasse und
Ungargasse Nr. 53 (bis vor Haltestellenkap Station Neulinggasse); Weiterfihrend bis
Ungargasse Nr. 37
e Sperrflache zw. Ungargasse Nr.13 und Beatrixgasse

stadtauswarts:
e linksabbiegeverbot Neulinggasse und Sperrflache Gleiskorper
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e Optional: Stellplatze entfernen und Verldngerung Sperrflache zw. Neulinggasse und
Ungargasse Nr. 50 (bis vor Haltestellenkap Station Rennweg);

Jacquingasse
e Radwegverbindung (ggf. Umwandlung von Schrag- in Langsparkplatze und Anbringen
von Bodenmarkierungen)

Linie 18:

VerknUpfung von 3 U-Bahn Linien und S7 Richtung Flughafen (Knoten St. Marx)

Die Linie 18 weist derzeit langere Intervalle selbst zur Morgen- und Abendspitze auf. Zwischen
7-9h liegt das Intervall bei 5-7 Minuten. In den Vormittagsstunden weist dieses 8 Minuten auf
und am Nachmittag 6-7 Minuten. 10 zusatzliche Zige pro Stunde bedeuten ein Zielintervall in
der Spitzenstunde (Friih) von rund 3-4 Minuten.

Die Linie 18 ist neben ihrer Zubringerfunktion zum Hauptbahnhof insbesondere aufgrund der
S7-Klrzung nach St. Marx relevant. Mit ihrer geplanten Verlangerung bis zur U2-Station Stadion
verbindet sie 3 U-Bahn Linien (U1, U2, U3) und bindet den Knotenpunkt St. Marx Richtung
Flughafen ein.

Die Priorisierungslogik muss Uber Neubauabschnitte hinaus auf die betriebsrelevanten
Abschnitte der 18 U(bertragen werden: Vorrangschaltungen, konfliktarme Knoten,
Verkehrsorganisation zugunsten der Strallenbahn.

Ein Betrieb mit diesen Intervallen kann nur mit einem klaren Priorisierungspaket stabil
funktionieren.

e Durchgehende Ampelpriorisierung an Kreuzungen

e flexible Betriebsablaufe z.B. im Falle einer Stérung

Linie D:

Die Linie D verkehrt in der Morgenspitze zwischen 7-9h derzeit in einem Intervall von 6-7
Minuten. In der Abendspitze (16-18h) betragt das Intervall 7-8 Minuten. Durch den Einsatz von
3 zusatzlichen Fahrzeugen je Stunde in den Spitzenstunden lielSe sich das Intervall in der
Morgenspitze auf rund 5 Minuten verdichten. In der Abendspitze kdnnte dadurch eine
Taktfolge von etwa 5-6 Minuten erreicht werden.

Linien 1, 62 und WLB:

In Korridor 2 verkehren insgesamt drei Linien, die eine Verbindung zwischen dem
Matzleinsdorfer Platz und der Wiedner Hauptstralle herstellen. Die Linie 1 fahrt in der
Morgenspitze in einem Intervall von 6-7 Minuten und am Abend in einem Takt von 7-8 Minuten.
Die Linie 62 weist sowohl in der Friih- als auch in der Abendspitze ein Intervall von rund 10
Minuten auf. Die WLB verkehren in den Spitzenzeiten in einem Takt von etwa 7-8 Minuten. Dies
bedeutet, dass auf der Achse Matzleinsdorfer Platz/Wiedner HauptstraRRe in der Morgenspitze
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durch den Einsatz von drei zusatzlichen Fahrzeugen — verteilt auf allen drei Linien — theoretisch
ein Gesamtintervall von rund zwei Minuten erreicht werden kénnte.

Linie 71:

Die Linie 71 verkehrt in der Morgenspitze zwischen 7-9h derzeit in einem Intervall von 4-5
Minuten. In der Abendspitze (16-18h) betragt das Intervall 7 Minuten. Durch den Einsatz von
2-3 zusatzlichen Fahrzeugen je Stunde in den Spitzenstunden lieRe sich das Intervall in der
Morgenspitze auf rund 4 Minuten verdichten. In der Abendspitze kdnnte dadurch eine
Taktfolge von etwa 5-6 Minuten erreicht werden.

ul:

Die Linie U1 weist derzeit zwischen 7-9h ein 2-5 Minuten Intervall auf. 8 zusatzliche Zige pro
Stunde bedeuten ein Zielintervall in der Spitzenstunde (Frih) von rund 2 Minuten.
Entscheidend fur die Abwicklung der Personenstréme sind jedoch die limitierenden Faktoren
der 3 Rolltreppen (Auf-/Abgang Stdtiroler Platz U1), Liftanlagen, und Bahnsteigbereiche.
Sowohl fir die Station Praterstern aber insbesondere fiir die U1 Station Hauptbahnhof sind
neben dem Zugangebot das Crowd-Management, die Personen-Wegefiihrung und die
Fahrgastentflechtung an Engstellen entscheidend. Als besonders problematisch ergeben sich
Hauptzugange zu Bahnsteig jeweils an einem Punkt (Anfang/Ende des Bahnsteiges) und die
verhaltnismaRig schmalen Bahnsteige, die eine Verteilung am Bahnsteig selbst erschweren.
Daher sind MaRRnahmen, die zu einer effizienteren Lenkung von Personenstdmen beitragen
notwendig. Konkret sollte hierbei die Etablierung eines Fahrgastleitsystems angedacht werden.
Neben der Anbringung von Piktogrammen und anderweitiger Elemente der Wegeflhrung ist
auch der gezielte Einsatz von Ordnungspersonal zur Steuerung der Fahrgaststrome wahrend
der StoRzeiten zu prifen.

u4:

Die Linie U4 weist derzeit zwischen 7-9h ein rund 5 Minuten Intervall auf. 3 zusatzliche Zige
pro Stunde bedeuten ein Zielintervall in der Spitzenstunde (Frih) von rund 4 Minuten.
Entscheidend bei der U4 liegt in der Stabilisierung des Fahrplanes und der Reduktion von
ungleichmaligen Fahrzeiten (auch aulRerhalb der Spitzenzeiten).

ué:

Die Linie U6 weist aktuell zwischen 7-9h, und zwischen 16-18h ein 2-5 Minuten Intervall auf. 3
zusatzliche Zige pro Stunde wuirden ein durchschnittliches Intervall von rund 3 Minuten zu
Spitzenzeiten ermoglichen.
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Malnahmen zur Vermeidung von Pulkbildung

Intervallverdichtung im offentlichen Verkehr stoSt meist nicht zuerst an Fahrzeuggrenzen,
sondern an Stabilitatsgrenzen. Pulkbildung im 6ffentlichen Verkehr beschreibt das Phanomen,
bei dem mehrere Fahrzeuge (derselben Linie oder verschiedener Linien mit dhnlicher Route)
direkt hintereinander anstatt in gleichmalligen Abstdnden eintreffen. Dies fihrt zu
ungleichmaliiger Auslastung, langeren Wartezeiten flr Fahrgaste und Ineffizienzen im
Betriebsablauf.

Pulkbildung entsteht, wenn ein Fahrzeug wegen Ampelphasen, Stau oder langem
Fahrgastwechsel wenige Minuten verliert. Das nachste Fahrzeug lauft auf, weil es im gleichen
Abschnitt weniger Zeit verliert oder an der Haltestelle weniger Fahrgaste abfertigt. Es entsteht
ein ,Paar”, danach eine Llcke. Die Kapazitat sinkt in der Praxis, obwohl nominell gleich viele
oder mehr Fahrzeuge unterwegs sind: In der Liicke steigen die wartenden Mengen, die
Haltezeit des ndchsten Fahrzeugs wachst, und die Storung verstarkt sich selbst. Das ist der
Grund, warum ein rechnerisches 2-Minuten-Intervall ohne Vorrang, Gleiskorper-Freihaltung
und Haltestellenmanagement betriebswirtschaftlich teuer sein kann und trotzdem keine
verlassliche Kapazitat liefert.

Ursachen fir Pulkbildung:

o Kleine Verspatungen: Ein Fahrzeug verspatet sich leicht, wodurch sich an den
Haltestellen mehr Fahrgaste ansammeln.

e Verzogerter Fahrgastwechsel: Durch die hohere Anzahl an wartenden Fahrgadsten
dauert das Ein- und Aussteigen langer, was zu noch mehr Verspatung fuhrt.

o Der "Nonius-Effekt": Das nachfolgende Fahrzeug ist weniger ausgelastet, fahrt schneller
und holt das vordere, langsamere Fahrzeug ein.

o Verkehrsbedingte Stérungen: Lichtsignalanlagen (Ampeln) oder Staus kénnen den Takt
storen

Allgemein lassen sich diese Verzogerungen nur durch eine entsprechende Trennung der
Verkehrsarten vermeiden. Hierzu gehort ein konsequentes und schnelles Entfernen von falsch
parkenden Fahrzeugen auf StraRenbahngleisen im Mischverkehr, einer durchgingigen OV-
Bevorrangung an Ampeln, die Umgestaltung von Knotenpunkten und Haltestellenbereichen
und die Neuordnung von Stralenrdaumen (Abbiegeverbote, Neuordnung des Parkraums, etc.)

Fahrgastleitsysteme und erganzende Mallnahmen

Fir die Gewidhrleistung eines reibungslosen  Betriebsablaufs wahrend der
Stammstreckensperre, insbesondere an hoch frequentierten OV-Knotenpunkten, ist eine
frihzeitige und umfassende Information sowie Orientierung der Fahrgéaste erforderlich. Diese
sollte sowohl bereits vor Fahrtantritt als auch direkt am Bahnsteig erfolgen. Dazu zdhlen
insbesondere die rechtzeitige Bereitstellung von Informationen zu den angebotenen
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Alternativverbindungen und ergdnzenden Mobilitdtsangeboten sowie die Einrichtung eines gut
erkennbaren Fahrgastleitsystems in den OV-Stationen.

Insbesondere eine bessere Verteilung der Fahrgaststrome an den Bahnsteigen kann durch
aktive Information der Fahrgdste — mittels Durchsagen, Piktogrammen, Bodenmarkierungen
oder dem gezielten Einsatz von Ordnungspersonal zu Spitzenzeiten — erreicht werden.
Piktogramme und Bodenmarkierungen konnen dabei insbesondere auf die Tirposition
einfahrender Zige hinweisen, beziehungsweise die Orientierung und Wegefiihrung beim
Umsteigen erleichtern. Die Abbildungen 03 und 04 veranschaulichen solche MalBnahmen
beispielhaft.

DEN ZUGEN

e

Abbildung 3 und 4: Beispiele Bodenmarkierungen

Dariiber hinaus wurden vor allem Rolltreppen und Aufziige als mégliche Engpassstellen in OV-
Stationen identifiziert. Technische Stérungen kénnen bei einem Anstieg der Fahrgaststrome
den Betriebsablauf sensibel beeintrdchtigen. Daher ist es sinnvoll, Ersatzteile kurzfristig
abrufbereit zu halten, um im Fall eines Gebrechens schnell reagieren zu kdénnen. Zusatzlich
konnen Hinweise auf das Prinzip ,rechts stehen, links gehen” auf Rolltreppen zu einem
schnelleren Fahrgastfluss innerhalb der Stationen beitragen.

Um das OV-Netz wihrend der Streckensperre mdéglichst zu entlasten, sind zusatzliche
Kapazitaten insbesondere bei den Bike-Sharing-Angeboten erforderlich. Eine Ausweitung des
Angebots im Bereich Hauptbahnhof sollte sich auf etwa 500 — 1.000 Rader belaufen, im Bereich
Matzleinsdorfer Platz auf rund 250 — 500 Rader. Darlber hinaus erscheint es sinnvoll, auch
zusatzliche Abstellanlagen (z.B. mobile Bigel) fir den Radverkehr bereitzustellen. Die
Schaffung eines solchen Angebots kann als Pull-MaRnahme Anreize schaffen, den Radverkehr
zu diesen Destinationen auch langfristig zu starken. Dabei ist insbesondere die Bereitstellung
neuer Flachen ein entscheidender Faktor fir die erfolgreiche Erweiterung des bestehenden
Angebots.
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Verortung begleitender MaRRnahmen zur Stammstreckensperre
Gesamtubersicht
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Abbildung 4 Mafinahmenverortung Gesamtiibersicht — alle Verkehrstréger
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Stadtgrenzen lberschreitende OV-MaRnahmen

Hochrangiger OV - (iberregional

u
Meidling, oder bis Praterstern,
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Abbildung 6 Mafinahmenverortung hochrangiger OV — iiberregional

Im Kontext des iberregionalen OV-Netzes betrifft die Stammstreckensperre insbesondere OV-
Anbindungen aus dem Nordosten. Fahrgéaste, die Uber die Linien S1 bzw. S2 anreisen, kbnnen
in Floridsdorf auf die U6 in Richtung Bahnhof Meidling umsteigen oder an der Station
Praterstern auf die U-Bahn-Linien U1 und U2 wechseln. Die Linien REX1 sowie REX2 erhalten
Uber die Strecke der S80 Anschluss an das Wiener U-Bahn-Netz, und zwar an der U2-Station
Stadlau sowie an der U3-Station Simmering. Darlber hinaus kdnnen REX1 und REX2 bis zum
Hauptbahnhof gefiihrt werden und in weiterer Folge Fahrten in Richtung Flughafen
ermoglichen. Ergdnzend dazu kénnen die VAL durch eine Verstdrkung des Angebots zusatzliche
Fahrten zum und vom Flughafen Wien-Schwechat aufnehmen.
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Abbildung 7 Mafinahmenverortung Strafsenbahn und M|V
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Detailausschnitt Ungargasse/Fasangasse

/| StraBenbahnlinie O

.| Intervallverdichtung
Beschleunigung
MaBnahmen Kfz Verkehr

« o

] adwe@erbindung

» Hauptbahnhof - Praterstern

“|Ungargasse (stadteinwirts)
_J StraBenbahngleise Sperrflaiche zw.
) Ungargasse Nr.13 und Beatrixgasse

: Ungargasse - optional (stadteinwarts)
2 ‘A - 2 Stellplatze entfernen und Verlangerung Sperrflache
i Ungargasse (stadtauswirts) 1 |zw. Juchgasse und Ungargasse Nr. 53 (bis vor
Linksabbiegeverbot Neulinggasse "~ Haltestellenkap Station Neulinggasse);
und Sperrflache Gleiskdrper Weiterfihrend bis Ungargasse Nr. 37
! - - - Sperrflache zw. Ungargasse Nr.13 und Beatrixgasse

Ungargasse - optional (stadtauswarts)

_| Stellplatze entfernen und Verldngerung Sperrflache
| zw. Neulinggasse und Ungargasse Nr. 50 (bis vor
<|Hal llenkap Station Rennweg);

Ungargasse (stadteinwirts)
StraBenbahngleise Sperrflache zw.
Ur Nr.71 und Juchgasse

¥

| | Fasangasse/Rennweg
Ampel - Bevorrangung — Beschleunigung
StraBenbahnlinie O

~_|StraBenbahnlinie D
Intervalldichtung, Verstarkerlinie
zwischen Schleife Schweizer Garten

und Karlsplatz;

‘| Fasangasse
~ Fahrverbot zw. LandstraBer Gurtel und Rennweg;

Fasangass-el LandstraBer Gﬁrtel

~J Ampel - Bevorrangung durch StraBenbahn -
keine Wartezeitverluste beim Abbiegen

Abbildung 9 Detailausschnitt - Ungargasse/Fasangasse

Seite 16



