
Studie über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  Reg i ona l bahn
Abschn i t t :  Zi r l  - Te l f s

3.4 Liniennetzplan:
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St ud i e  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Re g i o n a l b ah n
_______________ Ab s c h n i t t :  Zir l  - Te l f s  _____________

___________Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung______

3.5. Einheitstrasse:

Abschnitt Zirl Mitte (km 13.959) - Ortsende Zirl (km 15.128)

Die Ortsdurchfahrt durch Zirl erfolgt wegen des beengten Straßenrauraes zweigleisig 
im Einrichtungsbetrieb.
Die Haltestelle Zirl Mitte bei km 13,996 in Richtung Innsbruck bzw. km 14,039 in 
Richtung wird zugleich als Kreuzungstelle ausgefiihrt Nach der aropelgeregelten 
Querung der Schwabstraße (km 14,152) verläuft die Trasse auf eigenem Bahnkörper 
in südlicher Seitenlage.
Bei km 14,569 wird die Bedarfshaltestelle Zirl Schwimmbad eingerichtet 
Mit einem Längsgefälle von 40 %o wird schließlich das Ortsende von Zirl erreicht 
Hier bei km 15,128 entzweigen sich die Varianten.
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S t u d i e  ü b e r  d i e  L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  R e g i o n a l b a h n  
A b s c h n i t t :  Z i r l  - T e l f s

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung |

3.6. V arian te  A:

Abschnitt Zirl Ende (km 15.128) - Inzing West fkm 18,294)

Nachdem über eine Rampe das Höhenniveau der westlich an Zirl angrenzenden Au 
erreicht wird, wendet sich die Variante A der südlichen Talseite des Inntales zu. Bei 
km 15,719 wird der Inn überquert Kurz danach wird die A12 Innautobahn (km 
15,966) sowie die ÖBB (km 16,389) unterfahren.
Der weitere Verlauf der Trasse erscheint nur dann sinnvoll, wenn der Ortskem von 
Inzing direkt erschlossen wird.
Um diesen zu erreichen, wird zuerst die Landesstraße Lll-Völser Straße 
signalgeregelt gekreuzt und anschließend entlang der großzügig ausgebauten 
Hauptstraße die Haltestelle Inzing Ost kurz vor dem Gemeindeamt angefahren (km 
17,714). Damit die Führung in südlicher Seitenlage möglich ist muß diese Straße 
rückgebaut werden. Der nun folgende Abschnitt bis zur Haltestelle Inzing West (km 
18,294) bereitet einige Schwierigkeiten, da es aufgrund des engen Straßenraumes 
nicht möglich ist, diese Passage zweigleisig in Fahrbahnebene zu bewältigen.
In der Folge werden zwei Vorschläge angeboten:

Vorschlag 1: Regelung der Ortsdurchfahrt mit einer Signalanlage - temporäre 
Einbahnregelung:
Diese Lösung wird wegen der hohen Zugfolgeabstände von 30 Minuten 

in Erwägung gezogen.
Die Durchfahrt des Regionalzuges erfolgt in Fahrbahnebene auf einer 
Länge 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. Verläßt diese die gesicherte Zone, wird die Straße 
wieder in beiden Richtungen für den IV freigegeben.
Der Zug fährt im gesamten Bereich auf Sicht

Vorschlag 2: Regelung ohne Signalanlage - bleibende Einbahnregelung.
Die Regionalbahn wird auf eigenem Bahnkörper deutlich getrennt, vom 
übrigen Verkehr durch den Ort gefiihrt Die restliche Fläche wird auf
grund des mäßigen Verkehrsaufkommens nach dem Mischprinzip 
genützt, d.h. die Fahrbahn steht dem IV sowie den Fußgängern zur 
Verfügung, wobei für den IV eine Einbahnregelung in Richtung 
Innsbruck gilt Der Durchzugsverkehr Richtung Hatting wird über den 
Angerweg, entlang der Bahnstraße weiter in den Jörg-Kölderer-Weg und 
Gustav-Markt-Straße umgeleitet, die schließlich am östlichen 
Rande von Inzing in die Völser Straße mündet (siehe Übersichtsplan von 
Inzing).



St u d i e  ü b e r  d i e  L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  R e g i o n a l b a h n  
____________  A b s c h n i t t :  Z i r l  - T e l f s

__________ Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

Die Realisierung dieses Vorhabens erfordert aber weitere Unter
suchungen, insbesondere das genaue Aufmaß des Straßenquer
schnittes und die Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastung im Orts
gebiet von Inzing.
Die letzten Daten stammen aus der Verkehrszählung von 1979 und 
hegen weit unter den in der Literatur für das Mischprinzip angegebenen 
Grenzbelastung von 100 PKW's in der Spitzenstunde.

Erforderlicher Straßenraum für die Ortsdurchfahrt Inzing-
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S t u d i e  üb e r  d i e  L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  R e g i o n a l b a h n
________  A b s c h n i t t :  Z i r l  - T e l f s

  _________ Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

Ubersichtsplan von Inzing-

L -  ' T rassenführung  der R egionalbahn d u rch  Inzing

B ereich der tem porären  E in b ah n reg elu n g  bzw . 

b leibende E inbahnregelung  in R ich tu n g  Innsb ruck
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Studie über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  Re g i ona l ba hn
Ab s c h n i t t :  Z i r l  - Te l f s

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

Abschnitt Inzing West (km 18.294) - Flaurling fkm 24.275)

Nach Verlassen von Inzing wird bei km 18,649 eine Brücke über den Hundsbach 
errichtet
Anschließend verläuft die Bahnlinie entlang der Völser Straße in südlicher Seitenlage bis 
nach Hatting.
Dort wird bei km 20,424 eine Bedarfshaltestelle projektiert Die folgende Ampelregelung 
ermöglicht das Passieren einer Engstelle sowie das Verschwenken der Bahntrasse 
nördlich zur Landestraße. Die Länge des verkehrstechnisch geregelten Bereiches beträgt 
60 m.
Unmittelbar nach Hatting kehrt die Regionalbahn der Landesstraße den Rücken zu, um 
die enge Ortsdurchfahrt von Polling zu meiden.
In der Folge bewegt sie sich entlang eines Entwässerungsgrabens und erreicht bei km 
21,879 die Kreuzungshaltestelle Polling. In diesem Bereich wird das Bachbett des 
Grabens entweder verlegt oder kanalisiert.
Im weiteren Verlauf läßt die Bahnlinie ein Gewerbegebiet rechts liegen und nähert sich 
wiederum der LI 1.
Bei km 23,084 wird die Zufahrt zum Bahnhof Flaurling höhengleich gekreuzt Wegen 
des geringen Verkehrsaufkommens wird auf eine Signalregelung verzichtet 
Da die Bahnlinie der steiler werdenden Landestraße nach Flaurling nicht mehr folgen 
kann, erklimmt sie auf eigenem Wege das auf einem Hangrücken liegende Dorf 
Flaurling mit einer Längsneigung von 31,8 %c.
Die Bedarfshaltestelle des Ortes liegt am nördlichen Rand unterhalb des 
Siedlungsgebietes (km 24,275).



L S t u d i e  ü b e r  d i e  L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  R e g i o n a l b a h n  
A b s c h n i t t :  Z i r l  - T e l f s

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

Abschnitt Flaurling Qcm 24,275) - Telfs Zentrum Hem 29 7^1)

Nach einer weiteren kurzen Steigungsfahrt wird der Kainzingbach erreicht Hier befindet 
sich der höchste Punkt der Variante A (H = 645,3 ra).
Die weitere Strecke verläuft nun mit steügera Höhenverlust über Freiland, tangiert zum 
letzten Mal kurz die Völser Straße und unterquert bei km 26,169 die ÖBB.
Im folgenden Teilabschnitt wird die Trasse parallel zu jener der ÖBB gelegt, sodaß der 
Platzbedarf durch die Bündelung auf ein Minimum reduziert wird.
So können auch etwaige Lärmschutzraaßnahmen in Zukunft Hand in Hand mit der ÖBB 
durchgeführt werden.
Durch Verbreiterung der ÖBB Brücke wird die östliche Zufahrtsstraße nach Oberhofen 
höhenfrei gekreuzt und gleiches gilt für die westliche Zufahrtsstraße.
Bei km 26,799 wird die Bedarfshaltestelle Oberhofen eingerichtet, unmittelbar nach der 
Fußgängerunterführung, die den südlichen mit dem nördlichen Ortsteil von Oberhofen 
verbindet
Den weiteren Verlauf bestimmt die Bahntrasse der ÖBB, sodaß sich die Haltestelle Telfs- 
Pfaffenhofen ideal als Verknüpfungspunkt zwischen der ÖBB 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 Brücke überquert um bei km 
28,809 auf die B 171 - Tiroler Straße zu stoßen.
Die Haltestelle Telfs West (km 28,869) berücksichtigt 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 fußläufigen Einzugsbereich 
dieser Haltestelle. Aus Sicherheitsgründen muß zur Querung der B 171 eine 
Fußgängerunterführung errichtet werden.
Die freie Fläche südlich der Anton-Auer-Straße zwischen Bahnhofstraße und Josef- 
Schöpf-Straße bietet Platz für die Endstation sowie eine Remise, die in der projektierten 
Ausführung bis zu sechs Zuggamituren aufnehmen kann.
Hier wird auch ein Verknüpfungspunkt zwischen den Ortsbuslinien und der 
Regionalbahn geschaffen. Auch ist das politische und wirtschaftliche Zentrum von Telfs 
innerhalb von 5 Gehminuten erreichbar.
Aufgrund des mäßigen Straßenverkehrsaufkommens wird ein höhengleicher, 
signalgeregelter Fußgängerübergang einer Fußgängerunterführung vorgezogen.

C Seite 20



Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung
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Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Re g i o n a l b a h n
Ab s c h n i t t :  Zi r l  - Tel f s

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

3.7. Variante B:

Abschnitt Ortsende Zirl Oan 15.128) - Unteroettnan flcm 20.8fi91

Über eine Rampe gelangt die Bahnlinie auf das Höhenniveau der nun folgenden Au 
und verläuft an deren Rand entlang des Dammfußes der B 171. Dadurch wird das 
Zerschneiden der in diesem Bereich landwirtschaftlich genutzten Flächen vermieden. 
Um den Kontakt zur Straßenböschung auch weiterhin nicht zu verlieren als auch einen 
soliden Abstand zum dortigen Umspannwerk zu gewährleisten, 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 Äcker ermöglicht Die Querung der 
Bahntrasse wird durch eine Warnblinkanlage gesichert Kurz vor Eigenhofen nähert 
sich der Inn der nördlichen Talseite derart knapp, daß dieses Nadelöhr nur durch 
errichten einer Stützmauer auf halber Höhe zwischen Fluß und Bundesstraße passiert 
werden kann (Lage der Mauer c a  160 m)
Nach weiteren 300 m wird die Bedarfshaltestelle Eigenhofen erreicht (km 17,006).
Im nun folgenden Streckenabschnitt zwängt sich die Bahn zwischen die B 171 und der 
Inntalautobahn. Bei km 18,306 ermöglicht eine Bedarfshaltestelle den Einwohnern 
von Dirschenbach Zustieg.
Jetzt trennt sich die Bahnlinie kurz von der B 171 und orientiert sich nun entlang des 
Dammfußes Al 2, um das unmittelbar nach der Haltestelle angelegte
Geschieberückhaltebecken des Niederbaches südlich durch Neubau bzw.
Verbreiterung der vorhandenen Brücke zu passieren.
In der Folge verläßt sie die A12 und schmiegt sich wieder der B 171 an.
Bei km 19,979 wird die Höttinger Straße höhengleich durch Ampelregelung gekreuzt 
Die nun folgenden Überlegungen begründen die am südlichen Siedlungsrand situierte 
Haltestelle Unterpettnau, die als Kreuzungsstelle ausgebildet wird (km 20,869). Zum 
einen verhindert eine Engstelle die zügige Ortsdurchfahrt entlang der Bundesstraße, 
zum anderen weitet sich die Siedlung aufgrund der Topographie mit Sicherheit gegen 
Süden aus, sodaß eine zentrale Lage der Haltestelle in Zukunft gesichert scheint
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Studie  übe r  die L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  Regional bahn
Abschn i t t :  Zi r l  - Te l f s

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

Abschnitt Unterpettnau fkm 20.869) - Telfs West (km 28.759)

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 linsenförmige an der B 171 entwickelnde Ort Platten 
angefahren (km 23,432). Die Bedarfshaltestelle liegt südlich der B 171 in 
geographischer Mitte des Ortsgebietes und wird durch einen gesicherten 
Fußgängerübergang erreicht.
Ab km 10,200 drückt der Inn die Inntalautobahn sowie die Tiroler Straße an die 
südlichen Flanken des Lengenberges, sodaß zwischen der A12 und der B 171 gerade 
noch Platz für die Bahntrasse gefunden wird. Anschließend wird das Klärwerk Telfs 
rechts liegen gelassen und der Autobahnzubringer Telfs Ost höhenfrei unterquert 
Danach wird die zwischen der B 171 und der Baumallee verlaufende Nebenfahrbahn 
bis zum Ortsanfang von Telfs benützt Diese Straße, die den Reitstall und die 
Gärtnerei erschließt wird südlich entlang der Baumreihe verlegt sodaß ein Konflikt 
zwischen dieser und der Bahn vermieden wird. In Telfs verläuft die Trasse auf 
eigenem Bahnkörper entlang des südlichen Straßenrandes der Anton-Auer-Straße. 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-Straße 
ampelgeregelt gekreuzt und in die Mühlgasse eingefahren. Diese wird wegen der 
Beengtheit für den IV gesperrt Um die nun folgende Richtungsänderung zu 
realisieren, wird eine alte Scheune abgerissen.
Nun verläuft die Trasse in Fahrbahnniveau zwischen Inntalcenter und Feuerwehr über 
den Grießbach hinweg zur Endhaltestelle Zirl (km 28,759).
Dort bedient sie ideal den zur Zeit gebauten Autoparkplatz sowie die in unmittelbarer 
Nähe gelegenen öffentlichen Schulen (Gymnasium, Hauptschule) und 
Freizeiteinrichtungen (Frei- und Hallenschwimmbad, Tennishalle). Die den 
Platzverhältnissen angepaßte Remise gestattet das Abstellen von 6 Zuggamituren.
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St ud i e  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Re g i o n a l b a h n
 ______  Ab s c h n i t t :  Zi r l  - Te l f s

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

Untervariante Bl:

Die Untervariante Bl schließt bei km 12,115 südöstlich von Zirl an die Variante A des 
bereits vorüegenden Projektes (Abschnitt Innsbruck - Telfs) an. Kurz danach wird der 
Ehnbach mit einer Brücke überquert und die Haltestelle Zirl Ost erreicht (km 12,385). 
Nun tangiert die Linie der südlichen Randgebiete von Zirl.
Kurz vor der Bahnhofsstraße wird die Kreuzungshaltestelle Zirl Süd errichtet (km 
13,470). In diesem Bereich liegt die Trasse auf einem Damm, damit anschließend die 
Bahnhofstraße höhengleich und signalgeregelt gekreuzt werden kann.
Von dieser SteUe bis zur Einmündung B verläuft die Untervariante Bl stets enüang 
des nördlichen Innufers.
Damit Platz für die nächsten 100 m nach Querung der Bahnhofstraße gefunden wird, 
muß eine Ufermauer errichtet werden.
Anschließend wird der Schloßbach mit einer Brücke überquert. Im Zuge dieses 
Neubaues sind Regulierungsarbeiten im Mündungsbereich des Schloßbaches in den 
Inn erforderlich. Unter anderem ist gleich im Anschluß an die Brücke eine geschüttete 
Uferverbauung notwendig.
In der Folge erschwert der Abbruch des "Zirler Plateaus" die Trassenführung der 
Bahn. Es sind aber keine weiteren Kunstbauten erforderlich.
Im nächsten Teilabschnitt bewegt sich die Trasse auf der Krone des als 
Hochwasserschutz dienenden Dammes entlang bis sie schließlich bei km 16,235 in die 
Variante B mit dem Originalkilometer 16,764 einmündeL 
In diesem Bereich ist eine Stützmauer notwendig, die eine Fortsetzung der 
Linienführung ermöglicht

im*--
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Studie  über  d i e  L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Reg i ona l bahn
 Ab s c h n i t t :  Zi r l  - Tel f s______

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

3.8. 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 Benützter sind die Beschäftigten 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-Straße in östlicher Seitenlage führend, bewältigt die 
Bahn den folgenden Höhensprung bis zum Ortsteil Sagl mit einer Längsneigung von 
40 %c. Nach Querung der Landesstraße Richtung Mösern wird die Haltestelle Telfs - 
Sagl errichtet Die Kreuzung muß mit einer Lichtsignalanlage gesichert werden. 
Weiter verläuft die Bahn nördlich entlang des Saglweges mit einer Längsneigung von 
40 %o, sodaß schließlich der höchste Punkt der Trasse erreicht wird (H = 660,5 m). 
Damit die in diesem Bereich bestehende Baumallee erhalten bleibt ist ein Rückbau 
des Saglweges notwendig. Zwischen den Bäumen wird bei km 27,446 die Haltestelle 
Telfs Spridrich eingerichtet 

, Anschließend wird jene Kreuzung ampelgeregelt passiert, die St Georgen erschließt 
Um nun die unverbauten Flächen im Herzen Telfs zu erreichen, muß die spitze Ecke 
eines Privatgrundstückes abgeschnitten werden.
Nach weiteren 350 m und dem Queren einer Anliegerstraße wird die Endstation Telfs 
Nord erreicht (km 28,426 / H = 655,5 m). Damit genügend Züge bereit gestellt 
werden können, wird eine überdachte Remise für sechs Zugsgamituren errichtet
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Studie über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ner  Reg i ona l bahn
 _______________  Abs chn i t t :  Zi r l  - Tel fs

[    Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung__________

Untervariante CI:

Die Untervariante CI löst sich bereits vor dem Klärwerk Telfs bei km 25 795 von der 
Variante B.
Nun hält sie sich weit enüang des Böschungsfußes der B 171. Bei km 25,519 wird die 
B 171 dann ohne Höhenverlust niveaufrei gekreuzt Damit diese Führung möglich ist, 
muß die B 171 mit einer Brücke über die Regionalbahn geführt werden.
Gleich danach wird unmittelbar vor den östlichen Toren der Firma Liebherr eine 
Bedarfshaltestelle eingerichtet (km 25,736). Mit der nun folgenden Längsneigung von 
40 %c wird der Ortsteil Sagl erreicht Aufgrund der topographischen Gegebenheiten ist 
ein Damm mit einer Höhe von bis zu 8 m erforderlich. Im Zuge einer Aufschüttung 
der gesamten Mulde kann nicht nur der Dammkörper für die Regionalbahn erstellt 
werden, sondern auch hochwertiger Baugrund dazugewonnen werden.
Bei km 29,509 wird der Moosweg höhengleich gekreuzt und anschließend der 
Saglbach gequert (km 26,614). Um die Firma Risa nördlich zu passieren muß eine 
Lagerhalle umgebaut werden.
Nach der ampelgeregelten Querung der Landesstraße nach Mösern wird die
J S S ? 51!6 TelfS '  Sagl Ocm 26,959). Unmittelbar danach mündet bei km
26,990 die Untervariante CI in Variante C mit dem Originalkilometer 27,067 ein.



S t u d i e  übe r  d i e  L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  R e g i o n a l b a h n  
____________  A b s c h n i t t :  Z i r l  - T e l f s

Kapitel 3: Beschreibung der Trassenführung

3.9. Variante AB:

Die Variante AB verläßt kurz vor Unterpettnau bei km 20,322 die Variante B. Nach 
weiteren 300 ra wird die Bedarfshaltestelle Unterpettnau eingerichtet 
Um nun die gegenüberliegende Talseite zu erreichen, wird bei km 21,156 die 
Inntalautobahn mit einer Unterführung gekreuzt und unmittelbar der Inn überquert 
Nach weiteren 250 ra wird die ÖBB unterfahren. Bei km 8,0 wird die Haltestelle 
Polling als Kreuzungspunkt ausgebildet
Die Situierung der Haltestelle westlich von Unterpettnau bzw. östlich von Polling 
ergibt sich als Kompromiß der Planungsgrundsätze zügige Trassenführung und 
fußläufigen Einzugsbereich.
Beim Originalkilometer 22,988 der Variante A bindet die Variante AB in diese ein 
(km 22,848)
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Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i n e r  Reg i ona l bahn
 _________Ab s c h n i t t :  Zi r l  - Tel f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energie bedarfsrech nung

Fahrzeit- und Energiebedarfsrechnung

Allgemeines:

Die Kenntnis der Fahrzeit und des Geschwindigkeitsverlaufes enüang der Strecke ist 
für die Aufstellung der Fahrpläne sowie für die Auslegung der 
Zugsicherungseinrichtungen erforderlich.
Durch die Ermitüung des Energieverbrauches erhält man Vergleichswerte für 
betriebswirtschaftliche Entscheidungen.
Mittels eines vom Insütut für Eisenbahnwesen zur Verfügung gestellten EDV- 
Programmes wurden für die Varianten A, B, C und AB die Fahrzeit sowie der 
Energiebedarf für die Hin- und Retourfahrt berechnet.

Eingabetaten:

Für die fahrdynamiscbe Untersuchung sind folgende Eingabedaten erforderüch:

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

-  Kennwerte der Zugsgam itur

Für die Berechnung wurde ein Niederflur - Triebwagenzug der 
Firma Schindler - Waggon AG mit der Bezeichnung ABe4/8 herangezogen. 
Die technischen Unterlagen dafür wurden von der Firma RBS 
Regionalverkehr - Solothurn zur Verfügung gestellt



Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Reg i ona l bahn
Abschni t t :  Z i r l  - Te l f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

BEI DER RECHNUNG VERWENDETE PARAMETER

REIBUNGS8EINERT WAELZLA6ER MY = o . o o s  [ - :
STCSSBEINERT F IE R  STOSSW IDERSTAND T r 0 . 0 4 0  [ - 3
KASS0IFAKTOR RKC = 1 . 1 0 0  1 - 3

VERHAELTNIS ACHSLAGER-/RADDURCHME5SER D /2 R  = 0 . 1 4 3  [ - 3
VERHAELTKIS LAGERLAST /RADLAST ■QL/SR = 0 . 9 0 0  [ - 3
GESAMTGEWICHT ALLER LCK0M 0TIVEN Q L » : = 6 0 . 0 0 0  E T 3
TSEIBRADDURCHMESSER HALBABSENUT2T d l » ;  = 0 . 6 9 0  EM3
OUERSCWtITTSFLAECHE DER LOKOMOTIVE A S L » ; = 9 . 5 4 0  CM23
LUFTWIDERSTANDSBEIWERT DER LOK C L ö :  = 0 . 4 5 0  [ - 3

ßU E R SO flt IT T S F L A E O C  DER WAGEN AQWAG = 9 . 5 4 0  EM23
LUFTWIDERSTANDS8EIWERT DER WAGEN CWAG = 0 . 1 6 5  E -3
R A D D U R M E SSE R  DER WAGEN HALBABGENUTZT DWAG = 0 . 6 9 0  [M l

oovO

Mm.Kurvenradius
S p u r w e i fe
Sfromarf
Hoehe d .g e s e n k f e n  
Stromabnehmer  
Mm Fahrdrahthoehe  
Max Fahrdrahfhoehe  
VMax
Elektr i sche  A u sr u e -  
s tung
Mot.Leistung

5 0  m 
1 m 

1200 V.

3 , 9 2  m 
4 . 2 0  m 
6.00 m 

9 0  K m /

ABB 
4x 150 KW
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Studi e  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  R e g i o n a l b a h n
__________  Abs c hn i t t :  Zirl  - Tel f s

_________Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

-

33ICE

Seite 30



Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

S t u d i e  über d ie  L i n i e n f ü h r u n g  e in er  R e g i o n a l b a h n  
Ab sc hn i t t :  Zir l  - T e l f s

-  Zugkraft - Geschwindigkeitsdiagramm

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

Zehren die vom Fahrzeug unter der Geschwindigkeit abhänigigen Lauf
widerstände und die streckenabhängigen Steigungs- und Bogenwider
stände die nutzbare Zugkraft gerade auf, so ist die Geschwindigkeit konstant. 
Ein Zugkraftüberschuß bewirkt die Beschleunigung des Zuges, während
dessen ein Zugkraftdefizit diesen verzögert.

Z-V - Diagramm des Triebwagenzuges ABe4/8 der Schindler Waggon AG

F  [ k N ]

110

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

0
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Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e in er  R e g i o n a l b a h n  
_____________ Ab schn i t t :  Zirl  - T e l f s

Kapitel 4: Fahrzdt-und Energiebedarfsredinung

43. Auswertung:

Die Ergebnisse der Berechnungen für die Hin- und Retourfahn der Varianten A B C  
und AB sind auf den nächsten Seiten tabellarisch aufgelistet, komplettiert durch’die 
Geschwindigkeitsschaubilder der genannten Varianten.
Zusätzlich wurde für die Variante C eine Berechnung ohne Zwischenaufenthalten 
durchgefiihrt (ein Eilzug zwischen den bevölkemngsstarken Siedlungen Telfs und Zirl 
vorgesehen als Einschubzug in den Hauptverkehrszeiten - beachte Kreuzungspunkte). ’

An den HaltesteUen wurde keine Aufenthaltszeit in Rechnung gestellt, sodaß für die
tatsächliche Fahrzeit pro Haltestelle zusätzlich 30 Sekunden für 
Begegnungshaltestellen 90 Sekunden zu berücksichtigen sind.
Die Abwertung der ermittelten Fahrzeiten erfolgt in den Bildfahrplänen, wobei sich für 
einen 30 Minuten-Takt folgende Begegnungsstellen ergeben 

Variante A, AB: Haltestelle Polling 
Variante B, C: Haltestelle Unterpettnau



Studie  über  die Li n i enführung  e i ne r  R e g i o n a l b a h n
 _________ Abschni t t :  Zir l  - Te l f s_______________

_________Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung______

Fahrzeit- und Energiebedarfsredinung:
Zirl Mitte - Telfs Zentrum über Variante A

Zuozusainmenstelluna S trecke  i l
Z ugga ttung  : V ar ian te  ft VMAX = 80 KM/H Z i r i  M itte

T e l f s  Zentru»
1 Lc*: B aure ihe  STRAß
B re*sverzoegerung 1.00 M/S2

T I :
7 BAHNHOF/HALTESTELLE aut^ tmalt I (KILOMETER I -AhRZEIT i ENERGIEVERBRAUCH I
I
T [ NAME } : MIN 'S ] I C M [ MIN/S I i

.  i  .

[ KWH I I
i

r Z i r i  M i t t e C 0 I 0 V

T

I C I
I Z i r l  SchwifMtcad 0 1 I i !0 0 52 7 T
» Ir -c ing  Ost 0 1 I 3755 3 45 I 10 I
I I r e  m g  West o : I 4354 I 5 28 I 4 J  1

H a t t i n g 0 1 I 6465 I 7 25 I 20 I
I P o l l i n g o : I 7?20 I 8 33 I 26 I
I F i s u r l  ing 0 1 I 10316 I 11 1 i 38 I
I O berh o fen o : I 12837 I 13 lo 46 ■

T e l f s  P fa t f e n h e - 's r o ; I 140P0 ! 14 33 T C ^ :  T

! Tel-Fs f e s t r- 4 I 14510 I < C  T C
i - J  j-J I 5E I

T e l - 's  Z e - t -u r •*: ’  • r - “ 7 r 16 12 I 60 I
I !

+ ---------------------------------- --------- ---- ---------------- -- ------------ -- ----------- — :-------

t  —  - - - - - - — - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - ^
I
I BAHNH3F/HALTE3TELLE

I
I AUFENTHALT I

I
(KILD)METER I FAHRZEIT

I 7

ENERGIEVERBRAUCH I
I [ NAME 3 I i MIN-''S 3 I • M : I [ MIN/3 I I : >w : :

I T e H s  Zentru,n 1 0  1 I 15275 I 0 0
- + -

I 0 !
I T e H s  West 1 0  1 1 14910 I 0 36 I 3 I
I T e H s  P fa f fenhofen I 0 1 I 14090 I 1 38 I 8 I
I Oberhofen I 0 1 I 12837 I 2 55 T

i 13 II E la u r l in g I 0 1 I 10316 I 5 9 I 22 I
I P o l l in g I 0 1 I 7920 I 7 17 T

i 27 I
I H att ing I 0 1 I 6465 I e 44 I 33 :
I Inzing West I 0 1 I 4354 I 10 40 t 41 !
I Inzing Ost I 0 1 I ?7crtc I 12 5T I 42 I
I Z i r l  Sc'wiwi'bad I 0 1 I 610 I 15 16 7 53 I
I Z i r l  M itte I 0 0 I 0 I 16 12 I 58 I
I I I I T !
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Studie  übe r  die L i n i e n f üh r ung  e i ne r  R e g i o n a l b a h n
Abschn i t t :  Zi r l  - Tel fs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Fahrzeit- und Energieberechnunp:
Zirl Mitte - Telfs West über Variante B

Zugzdsaawsenstellung S t r e e k s  12
Z u g g a t tu n g  : V a r ia n te  B vMA) = SO KM/H Ziri  ^ i t e e

r e l r s  Endstation

1 Lok Baureihe  STRAB 
Bremsverec^egerung 1.00 N/S2

T

I I I I
I EAHNHGS4AL TESTELLE T AUFENTHALT (KILO!METER I FAHRZEIT I ENERGIEVERBRAUCH
I
T

C N6«E 3 I £ a iN /S  3 £ N 3 I £ MIN/E 3 I £ KWH 3
i

I Z i r l  M i t te 1 0 0 0

T

0 0 I 0
I Z i r i  Schwirnnbad I o 1 610 I 0 53 I T

i Eigenhot 'en I 0 1 3047 I 3 8 I 9
I Dirscher.bach I 0 1 4300 I 4 25 I 14
I U n t . - P e t tn a u I 0 1 6910 I 6 43 I 23
I O b . -P e t tn a u I 0 1 8475 I 8 14 I 29

I P i a t t e n I 0 1 9473 I 9 20 I 35
I T e H s  Ost I 0 1 13930 I 13 4 I 45
1 T e H s  Zentrum I 0 1 14434 I 13 49 I 48
I T e H s  E n d s t a t i o n T o 0 148!» I 14 41 I 50
I I i I
+

+-

I I I I
I B A H N H O F / H A L T E S T E L l E I A ü F E h r H A L 1 ( K ! l 0 ‘ -“ E t E R

T
1 F A H R Z E I T

r4 E N E R G I E V E R B R A U C H

I
T -

£ NA*€ 3
_

£ MIN/s  ] £ ► 3 I £ MI-.-.'S I I C KWH :
1
I T e H s  E n d s ta t io n I 0 o 14800 I 0 0 I n
1 T e H s  Zer.t'üe I 0 1 14434 I 0 50 I 0
I T e H s  Ost ? 0 i 13930 I 1 36 7,

I P l a t t e n I 0 1 9473 I 5 20 I 11
I O b . -P e t tn a u I 0 1 8475 I 6 25 I 16
I U n t . -R e t tn a u I 0 1 5910 I 7 56 I
I D irschenbach I 0 1 4303 I :o  i4 I 28
I EigenhoTen I 0 1 3047 1 11 32 I 34
I Z i r l  Schnimtbäd I o 1 610 I 13 46 I 47
I Z i r l  M i t te I 0 0 0 I 14 41 • 47
I I I I
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S t ud i e  ü b e r  die L i n i e n f ühr ung  e i ne r  R e g i o n a l b a h n
Abschn i t t :  Zirl  - Tel f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Fahrzeit- und Energieberechnung:
Zirl Mitte - Telfs Nord über Variante C

Z u g z u s a f f l m e n s t e l l u n g  S f r e r « 8 i t
Z u g g a t t u n g  : V a r i a n t e  C VMAX = 8 0  KM/H ’ ’ ’  Z i r ]  M ; t t e

T e H s  E n d s t a t i o n
1 L o t  B a u r e i h e  STRAB 
B r e m s v e r z o e g e r u n g  1 . 0 0  M / S 2

I T I T1 7

I BAHNH£F/HAlTE5TELl£ AUFENTHA T  T (KILO)METER I FAHRZEIT I EflERS IE VERF/AU Z H
I [  NAME ]
I ------------------------------------------------

T r gjN/q 3 I r  M }  T t MIN/S ]  I C K W H  ‘ i

I Z i r l  M itte I 0 0 T 0 I 0 0 I »*

I Z ir l  SchwiMbad I 0 1 T
i 610 I 0 53 I 7 T

I Eigenhoten i 0 1 ri 3047 I 3 3 I £
I
I

1 Dirschenbach I 0 1 T 4300 I 4 25 I 1 4
I U n t . -P e t tn a u i 0 1 ri 6910 I 6 43 I 27
I O b .-P e t tnau I 0 1 T1 8475 I 8 14 I 29 I

7I P l a t t e n T
i 0 1 T1 9473 I 9 20 I 35

I Li eb h e r r I 0  1 I 12163 I 11 45 I 43 I
I Sagl •f

i 0  1 I 13155 I 13 6 I 51 T
1 T e lf s  Ost I 0  ! 13784 I 13 59 I 56 7

I T e l f s  E nds ta t io n 1 0  0 I 14467 1 14 56 I 5 9 T

I I I I I i

T
1 1 I T

X I I
I BAr-iSHOF/HAL TESTELLE i AUFENTHALT T 1 1 ILO)METER I -nHRitli I iNERGIEVERERAUwH T

I C NAME J Ti r MIN/S ! I  ̂ m ** t rL t j  i  v MIN/S ] i I KWH j 7

I T eH s E ndsta t ion I 0  0 I 14467 1 0 0 I 0 T

I T eH s  Ost I 0  1 I 137S4 I 0 55 I 7 I
I Sagl 1 0 1 I 23155 I 1 43 l 6 T

I Liebherr I 0 1 71 12168 I 3 7 I 9 I
I P la t t e n I 0  1 I 947.3 I P  T T  T

Ji. i 1 6 J
I Ob.-Pettnau I 0 1 T1 8475 1 6 37 I 2 1 I
I ü n t . - ^ e t t n a u I 0  1 I 6910 I 8 8 I 2 6 I
1 Dirschenbach I 0 1 Ti 4300 I 10 26 I TTV -i. I
I Eigenhrfen I 0  1 I 3047 I 11 43 I 70VMJ T

1 Z ir i  Schwimffibad I 0  1 I 610 I 13 58 I 47 T1
! Zirl Mitte Ti 0  0 T 0 I 14 53 I 52 T

T
* I I T
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St ud i e  über  die L i n i e n f üh r ung  e i n e r  Re g i o n a l b a h n
Abschni t t :  Zi r l  - Te l f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Fahrzeit- und Energieberechnung:
Zirl Mitte - Telfs Zentrum Uber Variante AB

ZiKjZusafflsie'stäi iy .ij 5 i r ec*e *.4
Z u c - j s t t u r g  : ^ ü ' t e  AS VKAX -  3 0  W / «  Z i r l  « i t t e

T s l f ;  Zentrus

1 L o f  Baureihe S ’ SAB 
BremSver:oeyeruno 1.00 H/S2

+-
I i t . i I I Ti
I BAWHF/HAuESTEuE ; AUFENTHALT I(KILO)METER I RAHRZEIT ENER3IEVERBRA I
I [ NAME ] I t min/S 3 I [ M 3 I [ MIN/S 3 I KWH 3 »i
I- ?1
I Ziri Mitte I 0 0 I 0 I 0 0 A I
fi Zirl Schwiffii&bad I 0 1 I 610 T 0 53 7

I Eigenhcrfer. 1 0 1 I 3047 I 3 S 9
I Dirschenbach I A 1 1 4300 T 4 25. 14

I Unt.-Pettnau I 0 1 I 6656 I 6 31 72
I Peiling 1 0 1 1 8000 I 7 53 29
I Rauriinc I 0 1 I 10176 I 9 52 I 40
I Oberhofen 1 0  1 I 12697 I 12 7 I 47
I TeHs PfaHenhofen 1 0  1 1 13950 I 13 24 I
I T eH s Nest I 0 1 I 14770 I 14 25 59
I TeHs Zentru* I C 0 I 15135 i lc. 'S I 61
I I 1 tJ Ti

+■

I
I
I-

BAHNHCP /HALTESTELLE 
C NAME 3

I I 
1 AUFENTHALT 1(1 
I [ MiN/S 3 I

: lu).meter

C M j
T

T

FAHRZEIT I E 
C MIN/S 3 1

NER3IEVE.R&F.AÜC- I 
I K>H 3 I

____________ _ T“  —— -

X T e H s  Zentrum I 0 0 T
i 15135 i 0 0 I 0 I

1 T e H s  West 1 0 «
i I 14770 0 36. I 3 I

1
i T e H s  Pfaffenhofen 1 0 1 T

4 13950 i 1 38 I 8 3
I Oberhefen I 0 1 I 12697 i 2 55 I 13 I
I F la u r l i n c I 0 1 T

4 10176 i 5 9 I 25 I
I Pol 1i ng I 0 1 1 8000 i 7 7 I 3«  I
I U n t.-P e t tn au I 0 1 1 6656 8 2ß I 36 I
I Dirschenbach I 0 1 I 4300 i 10 35 I 42 I
I Eigenhofer, I 0 1 I 3047 i 11 52 I 4 8  I

I Z ir l  SctmiBffibad I 0 1 I 610 i 14 7 I 57 I

I Z ir l  M itte I 0 0 I 0 i 15 2 I 62 I
1 I I i I I
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Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  R e g i o n a l b a h n
  Ab s c h n i t t :  Zir l  - Tel fs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Fahrzeit- und Energieberechnung:
Zirl Mitte - Telfs Nord über Variante C - Eilzug

Zugrusa/siaenstel 1 ung s*'e<-«a n
Zuggattung : Variante C VMAX = 30 KM/H Zirl Mitte

, , , _ Telfs  Endsta tion
1 Lw: Baureihe STRAB
Bremsverzoegerung 1.00 M/S2

I
I
I
I-
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
:
i

B A R N H O r /H A L T 's T E L l-E  
t NAte J

Zirl Mitte 
Zirl Sshwifsistad 
Eigenhofen 
Dirschenbach 
Lint.-rettnau 
ub .-re ttnac  
P latten 
Liebherr 
Sagl
Telfs Ost 
Telfs Endstation

AUFENTHALT (KILO)METER I FAHRZEIT I ENERGIEVERBRAUCH
l MIN/S 3 f M 3 I C MIN/S 3 I 

0 0 I

t  KWH 3

0 0 0 I Ö
0 0 610 I 0 45 I 3
0 0 3047 I 2 41 I 7
0 0 4300 I 3 38 I 8
0 0 6910 I 5 35 I 12
0 0 5475 I 6 46 I 15
c ;> 9473 I 7 31 I 16
0 12163 I 9 37 I 20
0 0 13135 I 10 46 I 27
0 i- 13784 I 11 33 I 31
0 0 14467 I 

I
12 30 I 

I
34

I
I BAHNBüF/RALTESTELLE 
I [ NAM£ :

I Telfs Endstation 
I Telfs  Ost 

I Sag!
I LiebheT 
I P la t ten  
I Ob.-Pettnau 
I Unt.-Pettnau 
I Dirschenbach 
I Eigenhofen 
I Zirl Schwi■Mibad 
I Zirl Mitte 
I

I I I
ALu-thTHALT I (KILO) METER I FAHRZEIT 1 ENERGIE VERBRAUCH 

f MIN/S 3 1 t M 3 1 [ MIN/S 3 1 f 3

0 0 1 4 4 A 7 I 0  0  I 0
0 1 I 1 3 7 8 4 I 0  5 5  I V

■j

o 0 I 1 3 1 5 5 I 1 4 !  I 6
0 o I 1 2 1 6 8 I 2  4 3  I 9
c 0 1 9 4 7 3 T 4 5 5  I 14
0 0 I 3 4 7 5 1 5  4 0  I 14
o 0 I 6 9 1 0 I 6  5 0  I 1 5
0 c I 4 3 0 0 I 3  4 3  I 1 7
o 0 1 3 0 4 7 I 9  4 4  I 1 9
0 o I 6 1 0 7

1 11 41 I 25.
o 0 I 0 1 12 2 7  I 0 7

d . f

I I I
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Studie  über  die L i n i en f üh r ung  e i ne r  R e g i o n a l b a h n
______________ Abschn i t t :  Zir l  - Tel f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

GESCHWINDIGKEITSSCHAUBII ,D:

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.

Geschwindigkeitsschaubüd Zirl Mitte - Telfs Zentrum über Variante A

LC

CD

o ^
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Studie über  die L i n i e n f üh r ung  e i ne r  R e g i o n a l b a h n
____________  Abs chn i t t :  Zirl  - Tel fs

________ Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

geschwindigkeitsschaubild Zirl Mitte - Telfs West über Variante R;



St udi e  übe r  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ner  Re g i ona l bahn
  Abschn i t t :  Zi r l  - Tel f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Geschwindigkeitsschaubild Zirl Mitte - Telfs Nord über Variante C
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Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Re g i o n a l b a h n
Abs chn i t t :  Zi r l  - Te l f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Geschwindigkeitsschaubild Zirl Mitte - Telfs Zentrum über Variante AR



Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Re g i o n a l b a h n
  Abschni t t :  Zi r l  - Tel f s

   Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

B i l d f a h r p h m

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

Zirl Mitte - Telfs Zentrum über Variante A

BILDFAHRPLAN VARIANTE A Zugfolgeabstand 30 min

Z i r i  M i t te  
Z i r t  S c h w im m b a d

km
0,000
0,610

6,465

7.920

10,316

14.090
14,910
15.2750 mm



Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  einer  R e g i o n a l b a h n
 ______   Abs chn i t t :  Zir l  - Telfs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung J

Bildfahrplan:

Zirl Mitte - Telfs West über Varianz a r -

BILDFAHRPLAN VARIANTE B Zugfolgeabstand 30 min

kmZ i r i  M it te  

Z i r i  S c h w im m b a d 0.000
0,610

3.047

4.300

6.910

T c i f .  O t f
T r i f t  Z e n t  ru m  
T r i f t  W e rt

13.930
14,434
14.600



Studie über  die L i n i en f üh r ung  e i ne r  Reg i ona l bahn
Abschni t t :  Zi r l  - Tel f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Bildfahrplan:

Zirl Mitte - Telfs Nord über Variante C:

BILDFAHRPLAN VARIANTE C Zugfolgeabstand 30 min

km
Zirl M ine 
Zirl Schwimmbad 0,000

0,610

Eigenhofen 3,047

4,300

6,910

8,475
9,473

T elfi L tebherr

Telfa Sagl 
Telf» Spridrich 
Telf» Nord

12,168
13,155
13,784
14,4670 min
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S t u d i e  über d i e  L i n i en f ü h ru n g  e in er  R e g i o n a l b a h n  
_____________ Ab sc h n i t t :  Zirl  - T e l f s

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

Bildfahrplan:

Zirl Mitte - Telfs Zentrum über Variante AB:

BILDFAHRPLAN VARIANTE AB Zugfolge&bstand 30 min

ba
Z ir i  M h te  
Ziri S c h w im m b a d 0,000

0,610

3.0*7

4.300

«,000

10,176

12,687

13.9»
14,770
15,133
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Studie  über  die L i n i e n f ü h r u n g  e i ne r  Re g i o n a l b a h n
______________ Abs chn i t t :  Zi r l  - Tel fs

Kapitel 4: Fahrzeit-und Energiebedarfsrechnung

4.4. Variantenvergldch:

Variante Länge

(m)

reute
Fahrzeit

(min)

Fahrzeit mit 
Aufenthalten

(min)

Energie

(kWh)

Reise-
geschw.
(km/h)

*b Ziri Mitte »b Ziri Mitte j ,b  Ziri Mitte »h Ziri Mitte l ,h  7M  m .h .
ab Innsbruck 
über Var.B

ab Innsbruck 
über Var.B

ab Innsbruck 
über Var.B

ab Innsbruck 
über Var.B

ab Innsbruck 
über Var.B

VAR.A

15275

29234

Hin: 16,2 
Keton r: 16^

BQk  21,7 
Retoan 21,7

Hin: 60 
Retour: 58 

E=118
Hin: 33,4 

Retour 33,4
Hin: 43,9 

Retour. 43,9
Hin: 111 

Retour 98 
E=209

42^

39,9

VAR.B

14800

28759

Hin: 14,7 
Retour: 14,7

Hin: 19,7 
Retour: 19,7

Hin: 50 
Retour: 47 

£=97
Hin: 31,9 

Retour 31,9
Hin: 41,9 

Retour 41,9
Hin: 101 

Retour 87 
E=188

*5,1

41,1

VAR.C

14467

28426

Hin: 14^ j 
Retour: 14,9

Hin: 20,4 
Retonr: 20,4

Hin: 59 
Retour: 52 

£=111
Hin. 32,1 

Retour 32,1
Hin: 42,6 

Retour 42,6
Hin: 110 

Retour 92 
£=202

42£

40,0

VAJLAB

15135

29094

Hin: 15,0 
Retour: 15,0

Hin: 20,5 
Retoun 20,5

Hin: 61 
Retour: 62 

£=123
Hin: 42,7 

Retour 42,7
Hin: 42,7 

Retour 42,7 I
Hin: 112 

Retour 102 
£=214

44^

40,8

VAR.C
"Eilzug"

14467

28426

Hin: 12,5 
Retour: 12^ I

Hin: 14,0 
Retour. 14,0

Hin: 34 
Retour: 28 

£=61
Hin: 29,7 

Retour 29,7
Hin: 36,2 

Retour 36,2
Hin: 85 

Retour 68 
£=153

62,0

47,1
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