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Studie dber die Linienfihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenfiihrung

3.5. Einheitstrasse:

Abschnitt Zirl Mitte (km 13.959) - Ortsende Zirl (km 15,128)

Die Ortsdurchfahrt durch Zirl erfolgt wegen des beengten StraBenraumes zweigleisig
im Einrichtungsbetrieb.

Die Haltestelle Zirl Mitte bei km 13,996 in Richtung Innsbruck bzw. km 14,039 in
Richtung wird zugleich als Kreuzungstelle ausgefihrt. Nach der ampelgeregelien
Querung der SchwabstraBe (km 14,152) verlduft die Trasse auf eigenem Bahnkdrper
in siidlicher Seitenlage .

Bei km 14,569 wird die Bedarfshaltestelle Zirl Schwimmbad eingerichtet.

Mit einem Lingsgefille von 40 %o wird schlieBlich das Ortsende von Zirl erreicht.
Hier bei km 15,128 entzweigen sich die Varianten.
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l Kapitel 3: Beschreibung der Trassenfiihrung j

3.6. Variante A:

Abschnitt Zirl Ende (km 15.128) - Inzing West (km_18,294)

Nachdem iiber eine Rampe das Hohenniveau der westlich an Zirl angrenzenden Au
erreicht wird, wendet sich die Variante A der siidlichen Talseite des Inntales zu. Bei
km 15,719 wird der Inn iiberquert. Kurz danach wird die A12 Innautobahn (km
15,966) sowie die OBB (km 16,389) unterfahren.

Der weitere Verlauf der Trasse erscheint nur dann sinnvoll, wenn der Ortskern von
Inzing direkt erschlossen wird.

Um diesen zu erreichen, wird zuerst die LandesstraBe L11-Volser StraSe
signalgeregelt gekreuzt und anschlieBend entlang der groBziigig ausgebauten
HauptstraBe die Haltestelle Inzing Ost kurz vor dem Gemeindeamt angefahren (km
17,714). Damit die Fithrung in siidlicher Seitenlage moglich ist, muB diese StraSe
riickgebaut werden. Der nun folgende Abschnitt bis zur Haltestelle Inzing West (km
18,294) bereitet einige Schwierigkeiten, da es aufgrund des engen Straenraumes
nicht mdglich ist, diese Passage zweigleisig in Fahrbahnebene zu bewiltigen.

In der Folge werden zwei Vorschlige angeboten:

Vorschlag 1: Regelung der Ortsdurchfahrt mit einer Signalanlage - temporire

Einbahnregelung:
Diese Losung wird wegen der hohen Zugfolgeabstinde von 30 Minuten

in Erwiigung gezogen.
Die Durchfahrt des Regionalzuges erfolgt in Fahrbahnebene auf einer
Linge von 600 m eingleisig im Einrichtungsverkehr. Ist also der
betreffende Streckenabschnitt durch die Regionalbahn besetzt, erlaubt
eine Ampelregelung die Zufahrt des IV in den Konfliktbereich nur in
Richtung der Bahn. VerliBt diese die gesicherte Zone, wird die StraSe
wieder in beiden Richtungen fiir den IV freigegeben.
Der Zug fihrt im gesamten Bereich auf Sicht.

Vorschlag 2: Regelung ohne Signalanlage - bleibende Einbahnregelung.
Die Regionalbahn wird auf eigenem Bahnkorper deutlich getrennt, vom
iibrigen Verkehr durch den Ort gefiihrt. Die restliche Fliache wird auf-
grund des méaBigen Verkehrsaufkommens nach dem Mischprinzip
geniitzt, d.h. die Fahrbahn steht dem IV sowie den FuBgingern zur
Verfligung, wobei fiir den IV eine Einbahnregelung in Richtung
Innsbruck gilt. Der Durchzugsverkehr Richtung Hatting wird iiber den
Angerweg, entlang der BahnstraBe weiter in den Jorg-Kolderer-Weg und
Gustav-Markt-Straie  umgeleitet, die schlieBlich am dstlichen
Rande von Inzing in die V&lser StraBe miindet (siehe Ubersichtsplan von

Inzing).
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Studie iber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenfithrung

Die Realisierung dieses Vorhabens erfordert aber weitere Unter-
suchungen, insbesondere das genaue AufmaB des StraBenquer-
schnittes und die Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastung im Orts-
gebiet von Inzing.

Die letzten Daten stammen aus der Verkehrszihlung von 1979 und
liegen weit unter den in der Literatur fir das Mischprinzip angegebenen
Grenzbelastung von 100 PKW s in der Spitzenstunde.

Erforderlicher StraBenraum fiir die Ortsdurchfahrt Inzing:
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Studie lber die Linienfihrung einer Regionalbahn
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Kapitel 3: Beschreibung der Trassenfiihrung

Ubersichtsplan von Inzine:

——— Trassenfiihrung der Regionalbahn durch Inzing

—— Bereich der temporiren Einbahnregelung bzw.
bleibende Einbahnregelung in Richtung Innsbruck

T———= Fihrung des IV in Richtung Hatting

=N
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Abschnitt Inzing West (km 18.294) - Flaurlin 24.2

Nach Verlassen von Inzing wird bei km 18,649 eine Briicke ilber den Hundsbach

errichtet.
AnschlieBend verlduft die Bahnlinie entlang der Volser StraBe in siidlicher Seitenlage bis

nach Hatting.

Dort wird bei km 20,424 eine Bedarfshaltestelle projektiert. Die folgende Ampelregelung
ermdglicht das Passieren einer Engstelle sowie das Verschwenken der Bahntrasse
ndrdlich zur LandestraBe. Die Ldnge des verkehrstechnisch geregelten Bereiches betriigt
60 m. s
Unmittelbar nach Hatting kehrt die Regionalbahn der LandesstraBe den Riicken zu, um E
die enge Ortsdurchfahrt von Polling zu meiden.

In der Folge bewegt sie sich entlang eines Entwisserungsgrabens und erreicht bei km
21,879 die Kreuzungshaltestelle Polling. In diesem Bereich wird das Bachbett des
Grabens entweder verlegt oder kanalisiert.

Im weiteren Verlauf 148t die Bahnlinie ein Gewerbegebiet rechts liegen und nihert sich
wiederum der L11.

Bei km 23,084 wird die Zufahrt zum Bahnhof Flaurling hthengleich gekreuzt. Wegen
des geringen Verkehrsaufkommens wird auf eine Signalregelung verzichtet.

Da die Bahnlinie der steiler werdenden LandestraBe nach Flaurling nicht mehr folgen
kann, erklimmt sie auf eigenem Wege das auf einem Hangriicken liegende Dorf
Flaurling mit einer Lingsneigung von 31,8 %e.

Die Bedarfshaltestelle des Ortes liegt am nordlichen Rand unterhalb des
Siedlungsgebietes (km 24,275).

[ Seite 19 1




Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

L
C

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenfiihrung ]

Abschnitt Flaurling (km 24,275) - Telfs Zentrum (km 29,.234)

Nach einer weiteren kurzen Steigungsfahrt wird der Kainzingbach erreicht. Hier befindet
sich der hichste Punkt der Variante A (H = 645,3 m).

Die weitere Strecke verliuft nun mit stetigem Hohenverlust iber Freiland, tangiert zum
letzten Mal kurz die Volser StraBe und unterquert bei km 26,169 die OBB.

Im folgenden Teilabschnitt wird die Trasse parallel zu jener der OBB gelegt, soda8 der
Platzbedarf durch die Biindelung auf ein Minimum reduziert wird,

So konnen auch etwaige LirmschutzmaBnahmen in Zukunft Hand in Hand mit der OBB
durchgefiihrt werden.

Durch Verbreiterung der OBB Briicke wird die stliche ZufahrtsstraBe nach Oberhofen
hohenfrei gekreuzt und gleiches gilt fiir die westliche ZufahrtsstraBe.

Bei km 26,799 wird die Bedarfshaltestelle Oberhofen eingerichtet, unmittelbar nach der
FuBgangerunterfihrung, die den siidlichen mit dem nordlichen Ortsteil von Oberhofen
verbindet. :

Den weiteren Verlauf bestimmt die Bahntrasse der OBB, soda8 sich die Haltestelle Telfs-
Pfaffenhofen ideal als Verkniipfungspunkt zwischen der OBB und der Regionalbahn

anbietet (km 28,049).
Nach weiteren 500m zweigt die Regionalbahn nach rechts ab und verbleibt weiterhin in

Dammlage.

Nun wird der Inn sowie die Inntalautobahn mit einer Briicke iiberquert, um bei km
28,809 auf die B 171 - Tiroler Stra8e zu stoBen.

Die Haltestelle Telfs West (km 28,869) beriicksichtigt den neu errichteten Autoparkplatz
als Umsteigepunkt zwischen IV und der Regionalbahn sowie das hohe, stark
frequentierte, Hallen- und Freibad ebenso wie die Tennishalle.

Das Gymnasium und Hauptschule befinden sich ebenfalls im fuBlidufigen Einzugsbereich
dieser Haltestelle. Aus Sicherheitsgriinden mu8 zur Querung der B 171 eine

FuBgingerunterfihrung errichtet werden.
Die freie Fliche siidlich der Anton-Auer-StraBe zwischen BahnhofstraB8e und Josef-

Schopf-StraBe bietet Platz fiir die Endstation sowie eine Remise, die in der projektierten
Ausfiihrung bis zu sechs Zuggarnituren aufnehmen kann.

Hier wird auch ein Verknipfungspunkt zwischen den Ortsbuslinien und der
Regionalbahn geschaffen. Auch ist das politische und wirtschaftliche Zentrum von Telfs
innerhalb von 5 Gehminuten erreichbar.

Aufgrund des miBigen StraBenverkehrsaufkommens wird ein hohengleicher,
signalgeregelter FuBgingeriibergang einer FuBgingerunterfihrung vorgezogen.
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Untervariante A1
Die Untervariante A1l beginnt bei km 25,464 der Variante A und miindet bei km 27,777

in die Variante B mit dem Originalkilometer 27,128 ein. '
Unmittelbar nach Verlassen der Variante A unterfihrt die Trasse die OBB mit einer

Die gewonnene Hohe wird durch eine Rampe abgebaut. Nach Passieren der hier
liegenden Girtnerei fihrt die Untervariante A1l entsprechend der Variante B entlang der
B 171 Tiroler-StraBe in Telfs ein.
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3.7.

Variante B:

Abschnitt Ortsende Zirl (km 15.128) - Unterpettnau (km 20,869)

Uber eine Rampe gelangt die Bahnlinie auf das Hohenniveau der nun folgenden Au
und verlduft an deren Rand entlang des DammfuBes der B 171. Dadurch wird das
Zerschneiden der in diesem Bereich landwirtschaftlich genutzten Flichen vermieden.
Um den Kontakt zur StraBenbdschung auch weiterhin nicht zu verlieren als auch einen
soliden Abstand zum dortigen Umspannwerk zu gewidhrleisten, wird die Zufahrt zu
diesem um 300 m nach Westen verlegt.

Dort befindet sich bereits ein Feldweg, der durch Verbreiterung das Erreichen des
Umspannwerkes sowie der zu bearbeiteten Acker ermdglicht. Die Querung der
Bahntrasse wird durch eine Warnblinkanlage gesichert. Kurz vor Eigenhofen nihert
sich der Inn der nérdlichen Talseite derart knapp, daB dieses NadelShr nur durch
errichten einer Stiitzmauer auf halber Hohe zwischen Flu8 und BundesstraSe passiert
werden kann (Lage der Mauer ca. 160 m)

Nach weiteren 300 m wird die Bedarfshaltestelle Eigenhofen erreicht (km 17,006).

Im nun folgenden Streckenabschnitt zwéingt sich die Bahn zwischen die B 171 und der
Inntalautobahn. Bei km 18,306 ermdglicht eine Bedarfshaltestelle den Einwohnern
von Dirschenbach Zustieg.

Jetzt trennt sich die Bahnlinie kurz von der B 171 und orientiert sich nun entlang des
DammfuBes Al12, um das unmittelbar npach der Haltestelle angelegte
Geschieberiickhaltebecken des  Niederbaches  siidlich  durch Neubau  bzw.
Verbreiterung der vorhandenen Briicke zu passieren.

In der Folge verldBt sie die A12 und schmiegt sich wieder der B 171 an.

Bei km 19,979 wird die Hottinger StraBe hohengleich durch Ampelregelung gekreuzt.
Die nun folgenden Uberlegungen begriinden die am sildlichen Siedlungsrand situierte
Haltestelle Unterpetinau, die als Kreuzungsstelle ausgebildet wird (km 20,869). Zum
einen verhindert eine Engstelle die ziigige Ortsdurchfahrt entlang der BundesstraBe,
zum anderen weitet sich die Siedlung aufgrund der Topographie mit Sicherheit gegen
Siiden aus, sodaB eine zentrale Lage der Haltestelle in Zukunft gesichert scheint.
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bschni 2 - Telfs West (km 2

Nach der Ausfahrt von Unterpettnau vereinigt sich die Bahnlinie wieder mit der B 171
und erreicht bei km 22,434 die Bedarfshaltestelle Oberpettnau. Ohne den Bezug zur

B 171 zu verlieren, wird der sich linsenférmige an der B 171 entwickelnde Ort Platten
angefahren (km 23,432). Die Bedarfshaltestelle liegt siidlich der B 171 in
geographischer Mitte des Ortsgebietes und wird durch einen gesicherten
FuBgingeriibergang erreicht.

Ab km 10,200 driickt der Inn die Inntalautobahn sowie die Tiroler StraBe an die
siidlichen Flanken des Lengenberges, soda8 zwischen der A12 und der B 171 gerade
noch Platz fiir die Bahntrasse gefunden wird. AnschlieBend wird das Kldrwerk Telfs
rechts liegen gelassen und der Autobahnzubringer Telfs Ost hohenfrei unterquert.
Danach wird die zwischen der B 171 und der Baumallee verlaufende Nebenfahrbahn
bis zum Ortsanfang von Telfs beniitzt. Diese StraBe, die den Reitstall und die
Girtnerei erschlieBt, wird siidlich entlang der Baumreihe verlegt, sodaB ein Konflikt
zwischen dieser und der Bahn vermieden wird. In Telfs verlduft die Trasse auf
eigenem Bahnkorper entlang des siidlichen StraBenrandes der Anton-Auer-Strae. Die
Geschwindigkeit wird auf 60 km/h reduziert.

Bei km 27,889 entsteht die Haltestelle Telfs Ost. Nach weiteren 500 m wird die
Haltestelle Telfs Zentrum erreicht, deren Lage die der Endhaltestelle der Variante A
entspricht (km  28,393).Unmittelbar danach wird die Anton-Auer-StraBe
ampelgeregelt gekreuzt und in die Miihlgasse eingefahren. Diese wird wegen der
Beengtheit fir den IV gesperrt. Um die nun folgende Richtungsinderung zu
realisieren, wird eine alte Scheune abgerissen.

Nun verlduft die Trasse in Fahrbahnniveau zwischen Inntalcenter und Feverwehr iiber
den GrieBbach hinweg zur Endhaltestelle Zirl (km 28,759).

Dort bedient sie ideal den zur Zeit gebauten Autoparkplatz sowie die in unmittelbarer
Nihe gelegenen dffentlichen Schulen (Gymnasium, Hauptschule) und
Freizeiteinrichtungen (Frei- und Hallenschwimmbad, Tennishalle). Die den
Platzverhiltnissen angepaBte Remise gestatiet das Abstellen von 6 Zuggamituren.
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ntervari

Die Untervariante B1 schlieBt bei km 12,115 siidéstlich von Zirl an die Variante A des
bereits vorliegenden Projektes (Abschnitt Innsbruck - Telfs) an. Kurz danach wird der
Ehnbach mit einer Briicke iiberquert und die Haltestelle Zirl Ost erreicht (km 12,385).
Nun tangiert die Linie der siidlichen Randgebiete von Zirl.

Kurz vor der BahnhofsstraBe wird die Kreuzungshaltestelle Zirl Siid errichtet (km
13,470). In diesem Bereich liegt die Trasse auf einem Damm, damit anschlieBend die
BahnhofstraBe hthengleich und signalgeregelt gekreuzt werden kann.

Von dieser Stelle bis zur Einmiindung B verliuft die Untervariante B1 stets entlang
des ndrdlichen Innufers.

Damit Platz fir die nichsten 100 m nach Querung der BahnhofstraBe gefunden wird,
muB eine Ufermavuer errichtet werden.

AnschlieBend wird der SchloBbach mit einer Briicke iberquert. Im Zuge dieses
Neubaues sind Regulierungsarbeiten im Miindungsbereich des SchloBbaches in den
Inn erforderlich. Unter anderem ist gleich im AnschluB an die Briicke eine geschiittete
Uferverbauung notwendig.

In der Folge erschwert der Abbruch des "Zirler Plateaus” die Trassenfithrung der
Bahn. Es sind aber keine weiteren Kunstbauten erforderlich.

Im nichsten Teilabschnitt bewegt sich die Trasse auf der Krone des als
Hochwasserschutz dienenden Dammes entlang bis sie schlieBlich bei km 16,235 in die
Variante B mit dem Originalkilometer 16,764 einmiindet.

In diesem Bereich ist eine Stiitzmauer notwendig, die eine Fortsetzung der
Linienfithrung ermdglicht.
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38.

Variante C:

Die Variante C teilt bis km 25,795 den Trassenverlauf der Variante B. Kurz vor der
Autobahnzufahrt Telfs Ost trennen sich ihre Wege. Bei km 26,039 wird die B 171
niveaugleich und ampelgeregelt gekreuzt.

Unmittelbar danach wird direkt vor den Produktionshallen der Firma Liebherr eine
Bedarfshaltestelle eingerichtet. Die Beniitzter sind die Beschiftigten des nahen
Gewerbegebietes sowie die Bewohner der Ortsteile Moos und Hag. Durch Verlegen
der Werkszufahrt an die B 171 wird eine weitere Konfliktzone vermieden.

Entlang der Dr. Hans-Liebherr-StraBe in 8stlicher Seitenlage fihrend, bewiltigt die
Bahn den folgenden Hohensprung bis zum Ortsteil Sagl mit einer Lingsneigung von
40 %o. Nach Querung der Landesstraie Richtung Mdosern wird die Haltestelle Telfs -
Sagl errichtet. Die Kreuzung muB mit einer Lichtsignalanlage gesichert werden.
Weiter verliuft die Bahn nordlich entlang des Saglweges mit einer Lingsneigung von
40 %o, sodaB schlieBlich der hochste Punkt der Trasse erreicht wird (H = 660,5 m).
Damit die in diesem Bereich bestchende Baumallee erhalten bleibt, ist ein Riickbau
des Saglweges notwendig. Zwischen den Bdumen wird bei km 27,446 die Haltestelle
Telfs Spridrich eingerichtet.

AnschlieBend wird jene Kreuzung ampelgeregelt passiert, die St. Georgen erschliest.

" Um nun die unverbauten Flichen im Herzen Telfs zu erreichen, muB die spitze Ecke

eines Privatgrundstiickes abgeschnitten werden.

Nach weiteren 350 m und dem Queren einer AnliegerstraBe wird die Endstation Telfs
Nord erreicht (km 28,426 / H = 655,5 m). Damit geniigend Ziige bereit gestellt
werden konnen, wird eine iberdachte Remise fiir sechs Zugsgarnituren errichtet.
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Untervariante CJ;

Die Untervariante C1 18st sich bereits vor dem Klirwerk Telfs bei km 25,795 von der
Variante B.

Nun halt sie sich weit entlang des BoschungsfuBes der B 171. Bei km 25,519 wird die
B 171 dann ohne Hohenverlust niveaufrei gekreuzt. Damit diese Fihrung moglich ist,
muB die B 171 mit einer Briicke iiber die Regionalbahn gefithrt werden.

Gleich danach wird unmittelbar vor den stlichen Toren der Firma Liebherr eine
Bedarfshaltestelle eingerichtet (km 25,736). Mit der nun folgenden Lingsneigung von
40 %o wird der Ortsteil Sagl erreicht. Aufgrund der topographischen Gegebenheiten ist
ein Damm mit einer Hohe von bis zu 8 m erforderlich. Im Zuge einer Aufschiittung
der gesamten Mulde kann nicht nur der Dammkorper fiir die Regionalbahn erstellt
werden, sondern auch hochwertiger Baugrund dazugewonnen werden.

Bei km 29,509 wird der Moosweg hohengleich gekreuzt und anschlieBend der
Saglbach gequert (km 26,614). Um die Firma Risa nordlich zu passieren, mu8 eine
Lagerhalle umgebaut werden.

Nach der ampelgeregelten Querung der LandesstraBe nach Mosern wird die
Haltestelle Telfs - Sagl angefahren (km 26,959). Unmittelbar danach miindet bei km
26,990 die Untervariante C1 in Variante C mit dem Originalkilometer 27,067 ein.
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3.9.

Variante AB:

Die Variante AB verli8t kurz vor Unterpettnau bei km 20,322 die Variante B. Nach
weiteren 300 m wird die Bedarfshaltestelle Unterpettnau eingerichtet.

Um nun die gegeniiberliegende Talseite zu erreichen, wird bei km 21,156 die
Inntalautobahn mit einer Unterfithrung gekreuzt und unmittelbar der Inn iiberquert.
Nach weiteren 250 m wird die OBB unterfahren. Bei km 8,0 wird die Haltestelle
Polling als Kreuzungspunkt ausgebildet.

Die Situierung der Haltestelle westlich von Unterpettnau bzw. Sstlich von Polling
ergibt sich als KompromiB der Planungsgrundsitze ztigige Trassenfithrung und
fuBliufigen Einzugsbereich.

Beim Originalkilometer 22,988 der Variante A bindet die Variante AB in diese ein.
(km 22,848)
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4.1.

4.2.

Fahrzeit- und Energiebedarfsrechnung

Allgemeines:

Die Kenntnis der Fahrzeit und des Geschwindigkeitsverlaufes entlang der Strecke ist
fir die Aufstellung der Fahrpline sowie fiir die Auslegung der
Zugsicherungseinrichtungen erforderlich.

Durch die Ermittlung des Energieverbrauches erhilt man Vergleichswerte fiir
betricbswirtschaftliche Entscheidungen.

Mittels eines vom Institut fiir Eisenbahnwesen zur Verfiigung gestellten EDV-
Programmes wurden fiir die Varianten A, B, C und AB die Fahrzeit sowie der
Energiebedarf fiir die Hin- und Retourfahrt berechnet.

Eingabetaten:
Fiir die fahrdynamische Untersuchung sind folgende Eingabedaten erforderlich:

- technische Daten der Strecke
- Kurvenradien
- Neigungsverliufe
- Projektierungsgeschwindigkeit
- Lage der Haltestellen
-Aufenthaltszeiten

- Kennwerte der Zugsgarnitur

Fiir die Berechnung wurde ein Niederflur - Triebwagenzug der

Firma Schindler - Waggon AG mit der Bezeichnung ABe4/8 herangezogen.
Die technischen Unterlagen dafiir wurden von der Firma RBS
Regionalverkehr - Solothurn zur Verfiigung gestellt.
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I GTOSSHEIHERT FLER STOSSWIDERSTAND T= 0,080 [-) I
1 MASSENFAKTOR CORED = 1,107 [-) 1
) !
1 VERHAELTNIS ACHSLAGER-/RADDURCHMESSER D/CR = 6,143 [-) I
I VERHASLTNIS LASERLAST /RADLAST /SR = 0,900 [-) I
I GESAMTGEWICHT ALLER LTHOMOTIVEN MO = 60,000 IT] I
1 TREIERADDUSCHMESSER HALBABSENUTZT DLOY = 0,490 [ I
1 QUERSCHNITTSFLAECHE DER LOKOMOTIVE ABLOY = 9,540 M2 I
1 LUFTWIDERSTANDSREIXERT DER LOK 0L = 0.450 [-] I
I I
I DUERSCHNI TTSFLAECHE DER WASEN ADNAS = 9,540 [M2) i
I LUFTWIDERSTANDSEEINERT DER WABEN CHAB = 0,165 [-] I
I RADDURCHMESSER DER WAGEN HALBASGENUTIT DWAG = 0,690 M !
1 I
Min.Kurvenradius 50 m
m. Spurwette Tm
[extlzvs] n Stromart 1200 V-
Hoehe d.gesenkten
S Stromabnehmer 3.92 m
2 Min Fahrdrahthoehe 4.20 m
, Max Fahrdrahthoehe 6.00 m
O O VMax 90 Km/h
£l Elektrische Ausrue-
—j? : J stung ABB
= —  Mot.Leistung Lx 150 KW
l 1000 l
7650
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Studie iber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

[ Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

- Zugkraft - Geschwindigkeitsdiagramm

Das Z-V - Diagramm gibt den Zusammenhang zwischen Zugkraft und
Geschwindigkeit an.

Zehren die vom Fahrzeug unter der Geschwindigkeit abhénigigen Lauf-
widerstinde und die streckenabhiingigen Steigungs- und Bogenwider-

stinde die nutzbare Zugkraft gerade auf, so ist die Geschwindigkeit konstant.
Ein Zugkraftiiberschul bewirkt die Beschleunigung des Zuges, wihrend-
dessen ein Zugkraftdefizit diesen verzdgert.

Z-V - Diagramm des Triebwagenzuges ABe4/8 der Schindler Waggon AG
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Studie iber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung 7

B
C

4.3. Auswertung:

Die Ergebnisse der Berechnungen fiir die Hin- und Retourfahrt der Varianten A B, C
und AB sind auf den nichsten Seiten tabellarisch aufgelistet, komplettiert durch die
Geschwindigkeitsschaubilder der genannten Varianten.

Zusitzlich wurde fiir die Variante C eine Berechnung ohne Zwischenaufenthalten
durchgefiihrt (ein Eilzug zwischen den bevolkerungsstarken Siedlungen Telfs und Zirl,
vorgesehen als Einschubzug in den Hauptverkehrszeiten - beachte Kreuzungspunkte).

An den Haltestellen wurde keine Aufenthaltszeit in Rechnung gestellt, sodas fiir die
tatséchliche Fahrzeit pro Haltestelle zusitzlich 30 Sekunden, fiir
Begegnungshaltestellen 90 Sekunden zu beriicksichtigen sind.
Die Auswertung der ermittelten Fahrzeiten erfolgt in den Bildfahrplinen, wobei sich fiir
einen 30 Minuten-Takt folgende Begegnungsstellen ergeben.

Variante A, AB: Haltestelle Polling

Variante B, C: Haltestelle Unterpettnau
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Studie iiber die Linienfithrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

L Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung ]

Fahrzeit- und Energieberechnung:
Zirl Mitte - Telfs West iiber Variante B

”n
fugzasamaenstellung Strecke 12
: 80 KM/} jr! Mids
luggattung :  Variante B VWMAY = BO KM/H liri Mitze '
Telfs Endstation

{ Lok FEaureihe STRAF

Breasverzoegerung 1.00 M/S2

+ - s 8 1 e ke e e . 2 . ok . e . e s - —
1 1 H 1 I H
I EAHNHCF/YALTESTELLE 1 AUFENTHALT DMKILOIMETER T FAHRIEIT 1 ENEREIEVERBRAITH
1 o ONAME 2 I (MINSTTD (M3 P OMINE T [ KWH 2 I
I + -+ b I
I 1irl Mitte 00 1 0 3 O ¢ H
I 1irl Schwiambad I ¢t 1 I 05l 3 I
I Eigenhofen [N N S I 381 g H
I Dirschenbach I o1 1 I 4251 14 I
I Unt,-Fettnay I 01 i ! 6431 2 1
1 Ob.-Pettnav AR S I 8 14 1 29 i
I FPlatten I o1 1 I 9201 i3 1
I Telfs Ost I 01 ! ! 12 41 45 I
I Tel¥e Zentrum I 61 1 I 1249 1 48 I
I Telfs Endstation oo ] I 14 411 0 i
1 ‘ i 1 i I i
trme e T e e e e e e e e e e e e i m e +
! i i i !
I BRHNEOF/HALTZSTELLE ] I FAHRTEDT 1 SNERGIZVERERAUCH
I [ NoME 3 : IR IS I { #ap 2 :
]~ + L T !
I Telfs zndstation 04 I 13800 1 i i
1 Telfs lent-ue I 6 I 14834 | 0501 o I
i Tel#s Dst F I 193¢ 1 1361 N I
1 Platten I 0t I 5877 1 5201 11 ]
I Ob.-Pettpan P i 8575 1 & 25 1 14 I
I Unt,-Pettnau I 0 i 8910 ] IR ot 1
I Dirschenbach 1 61 I 4333 1 10018 3 o5 1
I Eigenhofen 1 01 ] 47 1 1y 223 24 i
I lirl Scheizthad I 01 I £10 1 17 45 ] 47 :
1 Z2ir] Mitte I ¢ 0 1 a1 14 43 ! 37 I
! i I H I i
e ———
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Studie iber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Fahrzeit- und Energieberechnung:

Zirl Mitte - Telfs Nord iiber Variante C

lugzusamnenstz] lung Strecka 12
Juggattung s Variante C VMAY = BO EM/H Zirl mitte
Telfs Endstation

I Lok Baureihe STRAR

Bremsverzoegerung 1.00 M/82

o e e e e +
I I I I ! :
I BASMHOT/HALTESTELLE | AUFENTHALT I(HILTIMETES 3 FAHRIEIT 1 EXERGIEVERFR&LTH

I [ NaMg 3 I TKINGE ] T M3 TI®NS I [ ¥4 i
N + 3 + o el !
I Tir} Mitte ) o ¢ 1 a1 g 01 ¢ :
I 1ir} Schwiesbad I 0 I 810 1 0831 3 1
I Eigenhofen i ¢ 1 I 047 1 391 < i
I Dirschenbach 1 01 i 4300 1 §251 14 I
I Unt.-Pettnau I 1 I £910 1 6431 23 i
I Ob.-Fettnau 1 (LI ! B475 i B 41 29 I
I Platten I a1 ! 9873 1 201 I5 !
I Liebherr 1 6 1 1 12168 1 i1 45} 43 1
I Saql H a1 I 131558 1 i3 61 51 1
I Telfs Ost 1 0 ! 13788 | 13 59 ! 54 :
I Telfs Erdstation I 0o 1 18257 ] 14561 25 i
I I 1 I ! H
o= e ————— +
o o e e e e +
H i I
I BEHNHDF/HALTESTELLE 1 AUFENTHALT 1::1 ENERGIEVERERAITE !
I [ NaMc o3 I [ MINS ] {KWH 3 i
| + T B R U, i
I Teife Endstation I 0 ¢ I 144487 ] 0 01 { !
I Teifs Cst 1 01 I 17788 3 0851 3 I
I Sagl 1 01 I 13158 1 1431 s I
I Lliebherr 1 01 ! 12158 1 I 71 9 I
I Platter ! 0 1 Ga7TI 1 s121 16 I
I Ob.-Pettnau 1 01 I B&7S 1 &1 21 I
I Unt,-®ettnau I 01 I 910 1 8 81 26 1
I Dirschenbach I 0 1 ! 4200 1 1026 1 32 I
I Eigenhofen I 01 I 047 1 1143 1 RA H
I liri Schwimmbad I (I I 410 1 1388 47 !
I lir] Mitte I 00 I O 1 48] 52 !
I ! ; I 1 !

o ————— i e et . i S i . P o S . S 2 e S e e e e
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~ Studie iiber die Linienfihrung einer Regionalbahn
’ Abschnitt: Zirl - Telfs

L Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung 1

Fahrzeit- und Engrgietxrghnung:

Zirl Mitte - Telfs Nord tiber Variante C - Eilzug

lugzusammenstzllung Strecxa 13
Iuggattung ¢+ Variarnte [ VREY =BG EMAH Iirl Mitte
Telfs Endstztion

Ilok  Baureihe STRAE

Bremsverzoegerung 1,00 M/82
T +
I ! I I
[ BARMHOFAMALTZSTELLE i RZEIT 1 ENERGIEVERERAUCH I
! I NAME ] i NS T [ #aH 3 I
1 - : : -+ - -i
I Zir] Mitte I I I 4 01 9 i
I Zir! Schwimebad I I I 3451 3 I
I Eigenhofzn I I I 2411 7 I
1 : I I 3381 g I
I : I I S 25 12 I
I H { I : i 585 ] i3 I
I i i 475 1 7 15 1
I ! : 12188 1 7371 20 I
I ! 20 I 13135 | 45 ] 27
I Telfs Gst I 0t ! 13784 ] i3] 531 i
I Telfs Endstation I ¢ 0 I 14467 1231 34 H
I 1 1 I I I
T ——. B -- ——t

I I

T IGKILDIMETER 1 FANRIEDT
I [ K] I0MINeg 2
+

e e e e e

I Tolfz Endetatior I ¢ oQ : 14357 1 G 01

I Tel+s Jst I 0 1 I 13784 1 FEE T

I Gagl 1 0o 1 13185 1 14 ]

I Lishherr I 09 i 12168 2481 9 I
I Flatten I o0 i 9473 455 ] 14 i
1 0Ob.-Fettnau I 00 I 8475 1 N3 IO 14 !
I Unt,-Pettnau i 46 I 8910 I 6501 15 i
I Dirschanbaz ] 0 ¢ ! 4300 1 34817 17 !
I Eigenhsfen i IS M 047§ 944 ] 19 :
I 2irl S:hwimehad ! 9.0 1 5O 11411 25 I
I Zir] Mitte I 0 I 0 1 12271 27 i
1 ! 1 I I !
o e e +




Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

ESCHWINDIGKEITSSCHAUBILD:

Dieses beschreibt den Soll-Ist Geschwindigkeitsverlauf der betreffenden Varianten und
wurde im Zuge der Fahrzeit- und Energiebedarfsrechnung erstellt. An den Haltestellen

wurde keine Aufenthaltszeit in Rechnung gestellt.

Geschwindigkeitsschaubild Zirl Mitte - Telfs Zentrum iiber Variante A

i SR
) A
o~ i |
3 i '
- i
o t S T
i i
E i [
- ! !
° i t \
. ‘ .
8 t i
2 1 ]
! ] }
> I
< ) !
§ t |
I —
1 T
i ]
I !
! i
1 1
1 [
i }
1 1
1 !
1 \
i . +
i 1
i i
i i
| ]
' —
) ' 1
FS 1 !
- 1 )
: ] ]
= ) 1
N ' )
1 '
c ! )
£ 1 \\1“__
E [ 1
¢ i '
< | T
2 i T
® ' 1
o | 1
1 '
| 1
17:) t J
= l 1
,2 ' '
‘3 ] |
= ' 1
N + 1
® ' 1
§ I e S
i T
o & —
2 8 3

18.278

Streckenkiiometer
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Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung
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Studie iber die Linienfiihrung einer Regionalbahn

Geschwindigkeitsschaubild Zirl Mitte - Telfs Nord tiber Variante C
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Studie iiber die Linienfihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Bildfahrplan

Dieser bildet die Grundlage fiir alle Fahrpline.
Auf der Abszisse wird die Zeit aufgetragen, die Ordinate legt den Weg mit den
Haltepunkten fest.

Zir] Mitte - Telfs Zentrum iiber Variante A

BILDFAHRPLAN VARIANTE A Zugfolgeabstand 30 min
irl Mitte
e Schwimmbed N\ \ / <
Inzing o ~ //

. AR RN

Oherboten D AN

Telfs West - e ' e

Telfs Zentrem
0 min 5 10 15 20 25

Seite 42

6,465

1.920

10,316

12,37

14,050
14,910
15,275
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1

Bildf;

Zirl Mitte - Telfs West iiber Variante AB:

30 min

Zugfolgeabstand

BILDFAHRPLAN VARIANTE B

N\

d

Eigeahofen
Dirschenback
Unlerpettnm

Oberpettnam
Teifs Ot
Telfs Zentrum
Telfs West

Platten

15

0 min

Seite 43




Studie iber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Bildfahrplan:

Zirl Mitte - Telfs Nord iiber Variante C:

BILDFAHRPLAN VARIANTE C Zugfolgeabstand

30 min

Zid Mitte ~ —

Zirt Schwimmbad

Eigenhofen

Dirschenbach

Unlerpetinau

Oberpettnau J \

Platten /

Telfs Licbherr
Telfs Sagl /

Telfs Spridrich
P ——

Telfs Nord T T T
0 min S 10 15 20

Seite 44
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2L
38
=3

3,047
4,300

6,910

8,475
9,473

12,168

13,155
13,784
14,467



Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

ildfahrpl

Zir]l Mitte - Telfs Zentrum iiber Variante AB:

BILDFAHRPLAN VARIANTE AB Zugfolgeabstand 30 min

- \\ //
Eigenhofen
Dirschenbach \_\ / /
Unterpettnau
Polling /
Oberbofen
Plaffenbofen — / \\
Telfs Weat —p— ST
Tells Zentrum T T T T

0 min 5 10 15 2 2

Seite 45

6,656
8,000

10,176

12,697

13,950

14,70
15,135




Studie iber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
Abschnitt: Zirl - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Enengiebedarfsrechnung

4.4. Variantenvergleich:
Variante Linge reine Fahrzeit mit Energie Reise-
Fahrzeit Aufenthalten geschw,
(m) (min) (min) (kWh) (km/h)
ab Zirl Mitte | ab Ziri Mitte | ab Zird Mitte | ab Zirl Mitte | ab Zirl Mitte
ab Innsbruck ab Innsbruck ab Innsbruck ab Innsbruck ab Innsbruck
iber Var.B iiber Var.B dber Var B tber Var.B gber Var.B
15275 Hin: 16,2 Hin: 21,7 Hin: 60 42,2
Retour: 16,2 Retour: 21,7 Retour: 58
VAR A =118
29234 Hin: 334 Hin: 43,9 Hin: 111 39,9
Retour; 33,4 Retour 43,9 Retoar: 98
=209
14800 Hin: 14,7 Hin: 19,7 Hin: 50 45,1
Retour: 14,7| Retour: 19,7 Retour: 47
VAR.B =97
28759 Hin: 31,9 Hin: 41,9 Hin: 101 41,1
Retour: 31,9 Retoor: 41,9 Retour: 87
=188
14467 Hin: 14,9 Hin: 204 Hin: 59 425
Retour: 14,9 Retour: 20,4 Retour: 52
VAR.C =111
28426 Hin: 32,1 Hin: 42,6 Hin: 110 40,0
Retour: 32,1 Retour: 42,6 Retour: 92
=202
15135 Hin: 15,0 Hin: 20,5 Hin: 61 443
Retour: 15,0 Retour: 20,5 Retour: 62
VARAB =123
29094 Hin: 42,7 Hin: 42,7 Hin: 112 40,8
Retour: 42,7 Retour: 42,7 Retour:102
=214
14467 Hin: 12,5 Hin: 14,0 Hin: 34 62,0
Retour: 12,5 Retour: 14,0 Retour: 28
VAR.C =61
"Eilzug™ 28426 Hin: 29,7 Hin: 36,2 Hin: 85 47,1
Retour: 29,7 Retour: 36,2 Retour: 68
=153
Seite 46 ]
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