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Glossar

BMK Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie

DPG Doppelpunktgraph (der Gleistypologie in OpenTrack)

EisbG Eisenbahngesetz

EisbKrV Eisenbahnkreuzungsverordnung

EK Eisenbahnkreuzung

FV Fernverkehr

Hbf Hauptbahnhof

Hst Haltestelle

HVZ Hauptverkehrszeit

ITF Integraler Taktfahrplan

MIV Motorisierter Individualverkehr

MUZ Mindesttbergangszeit

NV Nahverkehr

NVZ Nebenverkehrszeit

m a. A. Meter Uber Adria

Pkm Personenkilometer

PKW Personenkraftwagen

REX Regionalexpress

RJ Railjet

RJX Railjet xpress

OBB Osterreichische Bundesbahnen

00 Oberdsterreich

OOVG OO Verkehrsverbund-Organisations GmbH Nfg. & Co KG

ele)YAY, OO Verkehrsverbund

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Qv Offentlicher Verkehr

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
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1. Einleitung

Der anthropogen verursachte Treibhauseffekt und der damit einhergehende Klimawandel
befeuern momentan die Bestrebungen der Politik, den &ffentlichen Verkehr weiter auszubauen
und zu verbessern. Neben den Hauptbahnen spielen die Nebenbahnen gemeinsam mit den
Regionalbussen bei der ErschlieBung der Regionen eine wesentliche Rolle. Haufig konnte man
jedoch in den letzten Jahren das Ausbleiben von Investitionen in Nebenbahnen beobachten.
Somit war man gegenuiber dem MIV nicht mehr konkurrenzféhig genug und die Fahrgastzahlen
sanken in weiterer Folge. Um diesen Trend umzukehren und Regionalbahnen wieder als
attraktives Verkehrsmittel zu positionieren, soll diese Projektarbeit einen wesentlichen Beitrag
leisten, indem sie einen realistischen Handlungspfad fir die zuklnftige Entwicklung der
Almtalbahn aufzeigt. Ob und wieviel in die Strecke investiert werden soll, bleibt jedoch eine
politische Entscheidung.

1.1, Zielsetzung

Ziel dieser Projektarbeit ist die Steigerung der Leistungsfahigkeit der Almtalbahn. Im Speziellen
wurde untersucht, mit welchen MaBnahmen ein 30-Minuten-Takt von Wels Hbf bis Pettenbach
ermoglicht werden kann. Aktuell besteht auf der Almtalbahn ein Ein- bis Zweistundentakt von
Wels Hbf bis Griinau im Almtal, sowie ergédnzend zur HVZ alle zwei Stunden ein Verstarkerzug
von Wels Hbf bis Sattledt.

Um dieses Ziel zu erreichen, galt es zu Beginn die geschichtliche Entwicklung, die vorhandene
Streckeninfrastruktur und das Verkehrsangebot ndher zu analysieren. Dabei wurde auch die
Verknupfung zwischen Bahn und Bus thematisiert, sowie eine Abschatzung der
Nachfragepotentiale der Almtalbahn durchgefihrt. Mithilfe des Simulationsprogrammes
OpenTrack konnte ein Zielkonzept entwickelt werden, welches mit einem Fuhrpark von vier
Triebfahrzeugen zur HVZ abwickelbar ist. Die Rahmenbedingungen und Grunduberlegungen
dieses Konzeptes sind in dieser Projektarbeit ebenso ndher ausgefihrt, wie ein Vorschlag zur
optimalen Abstimmung zwischen Almtalbahn und Regionalbus.

1.2. Methodik

Die Grundlage der Entwicklung des Zielkonzeptes fur einen 30-Minuten-Takt von Wels Hbf bis
Pettenbach bildete die Simulation des Programms OpenTrack. Mithilfe der eingepflegten
Infrastrukturdaten der Almtalbahn konnte sowohl der Bestand als auch ein zukinftiges Szenario
simuliert und diverse Auswertungen durchgefihrt werden. Unter anderem wurden Tabellen- und
Bildfahrpléne, Geschwindigkeits-Zeit-Diagramme und Diagramme zur Traktionsenergie und
Steigung erstellt.

In der Analysephase wurde ein Methodenmix aus Literatur- und Internetrecherche,
Luftbildanalyse, sowie dem Sichten von diversen Rechtsdatenbanken (RIS, EUR-Lex) verwendet.
Die Ausarbeitung erfolgte durch die Erstellung von eigens angefertigten Tabellen und Karten, um
einen klaren und kompakten Uberblick tGber einzelne Themenfelder zu erhalten.
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2. Geschichtliche Entwicklung der Almtalbahn

2.1.  Welserbahn

Die Geschichte der Almtalbahn begann urspriinglich unter einem anderen Namen, und zwar als
,Welserbahn”, die im Jahr 1893 in Betrieb ging und die Stadt Wels mit dem Bahnhof Rohr-Bad
Hall an der Pyhrnbahn verband. Durch den Bau dieser Strecke wollte die Stadt Wels ihre Stellung
als wichtiger ,Eisenbahnknotenpunkt” ausbauen (vgl. Stift Kremsmdinster 2021: online). Als
Almtalbahn wurde hingegen damals nur die im Jahr 1901 er&ffnete Zweigstrecke von Sattledt nach
Grunau im Almtal bezeichnet (vgl. Wikipedia 2020: online).

Die Streckenflhrung der Welserbahn war durchaus anspruchsvoll (siehe auch Abbildung 3 auf
der nachsten Seite): Drei Briucken, einige Viadukte, Damme und Geldndeeinschnitte waren
notwendig. Aufgrund von groBBen Steigungen (bis zu 27%o) scheiterten zudem Versuche, die
damals noch schwach motorisierten Dieseltriebwagen auf der Welserbahn einzusetzen. Im Jahre
1964 investierte man noch einmal kréftig in die Erneuerung des Oberbaus und die Sanierung von
Briicken. AuBerdem wurde der Stiftsbahnhof saniert und erhielt neue Toilettenanlagen (vgl.
Marktgemeinde Kremsmunster 2021: online). Dennoch wurde die Strecke am 28.03.1966 offiziell
eingestellt und in weiterer Folge abgebaut (vgl. Wikipedia 2020: online). Zige verkehrten bis zu
ihrer Einstellung von Wels teilweise durchgéangig bis Bad Hall Uber den 1989 eingestellten Ast der
Pyhrnbahn. Seitdem hat sich auch auf der gesamten Reststrecke von Wels bis Sattledt die
Bezeichnung ,Almtalbahn” etabliert (vgl. Oberegger 2021: online).

In der folgenden Abbildung kann man Streckenverlauf der damaligen Welserbahn erkennen.
Haltepunkte befanden sich in Sipbach, Kollendorf, Kremsmunster Stift (Ausweiche), Wolfgangstein
und Achleiten.

Abbildung 1: Eingestellter Abschnitt der Welserbahn (Quelle: OBB-Infrastruktur AG 2010)
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Einige Spuren und Uberreste der Welserbahn sind auch heute noch gut erhalten, z.B. der
Stiftsbahnhof in Kremsmunster (siehe Abbildung 2).

Zaiim, P Uy

Abbildung 2: Stiftsbahnhof Kremsminster Abbildung 3: Letzter Zug der Welserbahn (Quelle:
(Quelle: Google Street View 2018) Oberegger 2021)

2.2.  Almtalbahn

Eroffnet im Jahr 1901 verbindet die Almtalbahn seither die Stadt Wels mit Grinau im Almtal am
Nordrand des toten Gebirges. Grinde fur deren Errichtung lagen einerseits in der ErschlieBung
der Region fur den Fremdenverkehr und andererseits in der Férderung der Holzwirtschaft und
der Eisenindustrie (vgl. Tips 2021: online). Noch heute stellt die Holzverarbeitung in der Gemeinde
Grinau im Almtal einen wesentlichen Teil im sekundaren Wirtschaftssektor dar (vgl. Statistik
Austria 2021: online) — der Transport wird hingegen mittlerweile auf der Strale und nicht mehr
auf der Schiene durchgefiihrt, da seit 2009 kein Guterverkehr mehr auf der Almtalbahn vorhanden
ist (vgl. OO Nachrichten 2009: online).

Verworfene Planungen fir Eisenbahnverbindungen betreffen z.B. eine ErschlieBung des Almtals
von Lambach kommend (vgl. Wikipedia 2020: online) oder eine Verbindung von Pettenbach nach
Kirchdorf an der Krems (vgl. Dokumentationszentrum Eisenbahnforschung 2021: online).

Mit dem Einsatz der Schienenbusse ab
1964 erfolgte die Umstellung von Dampf-
auf Dieselbetrieb. Die Schienenbusse
wurde bis zum Jahr 1989 eingesetzt (vgl.
Alpenbahnen 2021: online). Seit 1989
werden die vierachsigen Dieseltriebwagen
der Reihe 5047 eingesetzt, die seit
Dezember 2010 durch die Reihe 5022
erganzt werden. Ab dem Jahr 1989 wurde
auch der Oberbau erneuert, der

Zugleitbetrieb eingefuhrt, die

Streckengeschwindigkeit auf bis zu 80 ; e
km/h erhéht und somit die Fahrzeit Abbildung 4: Aufnahme im Bahnhof Voitsdorf vom
insgesamt verkurzt (vgl. Wikipedia 2020: 28.07.1989 (Quelle: Alpenbahnen 2021)
online).
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3. Zukunft der Almtalbahn

3.1.  Geplanter Infrastrukturausbau

Neben der Almtalbahn war auch die Zukunft der Muhlkreis-, Hausruck- und Aschacher Bahn in
den vergangenen Jahren ungewiss und es stand eine Ubernahme der Strecken durch das Land
Oberdsterreich im Raum. Diese konnte jedoch abgewendet werden, da das Land mit der im Jahr
2019 prasentierten ,Infrastrukturoffensive” die Strecke der Almtalbahn zur Ganze erhalten und
modernisieren, sowie zwischen Wels und Sattledt elektrifizieren will (siehe Abbildung 5).
AuBerdem sollen zukinftig Zige mit alternativen Antrieben im Realbetrieb auf der Almtalbahn
getestet werden (vgl. Amt der O6. Landesregierung 2019: online). Die Investitionen in die Strecke
betragen in den Jahren 2026 bis 2035 15,0 Millionen Euro, wovon das Land OO 3,3 Millionen Euro
(Preisbasis 01.01.2018) bezahlt (vgl. O6. Landtag 2019: online).

Die Grundlage dieser Landesférderung (,Infrastrukturoffensive”) ist 844 ,Besonderes regionales
Interesse” des Bundesbahngesetzes:

,Die Gewdhrung eines Zuschusses fir die Bereitstellung oder die Autnahme in den
Rahmenplan fir die Planung und den Bau von Schieneninfrastrukturvorhaben im
besonderen regionalen Interesse kann davon abhdngig gemacht werden, dass
entsprechende  Beitrdge __von  Dritten,  insbesondere  von __ betroffenen
Gebietskorperschaften, zu den Investitions- und Bereitstellungskosten geleistet werden.”
(RIS 2021: online)

Laut OBB-Rahmenplan 2021-2026 sind bis 2026 insgesamt 23,7 Millionen Euro bzw. ab 2027 31,1
Millionen Euro fur die Attraktivierung der Almtalbahn vorgesehen (Preisbasis 01.01.2020 mit 2,5%
vorausvalorisiert). Diese Werte beinhalten die Landesforderung sowie die Kosten fir die
Instandhaltung der Strecke (vgl. BMK 2021: online).

Um die Hohe dieser Investitionskosten vergleichen zu kénnen, werden in weiterer Folge einige
Kostenkennwerte aus einer Studie der Technischen Universitat Dresden angefiihrt, wobei es sich
hierbei um mittlere Kostensatze handelt. Eine Oberleitungsanlage kostet in etwa 610 000 €/km
inklusive 137 500 €/km fur Unterwerk und Netzanschluss. Laut einem Vergleich unterschiedlicher
Antriebskonzepte Uber den Lebenszyklus von 76 Jahren sei die Elektrifizierungswirdigkeit von
Regionalbahnen bei einem Taktverkehr < 1h gegeben (vgl. Technische Universitat Dresden 2017:
S. 33-45).

3.2. Fahrzeugeinsatz

Wie im vorigen Unterkapitel erlautert, ist geplant, bis 2035 den Abschnitt von Wels bis Sattledt zu
elektrifizieren. Dieses Szenario mit vorhandener Teilelektrifizierung eignet sich besonders fur
Hybridkonzepte. Wahrend Oberleitungs-/Dieselhybridfahrzeuge bereits in Serie im Einsatz sind,
ist der Betriebsstart flir Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeuge erst ab 2022-2024 geplant (z.B.
Stadler Flirt Akku oder Siemens Mireo Plus B). Bei Letzterem wird eine Reichweite im Akkubetrieb
von zirka 40-100 km fur eine zweiteilige Variante angestrebt. Die Beschaffungskosten fur eine
Ladestation liegen bei zirka 200 000 € (vgl. Technische Universitat Dresden 2017: S. 9-33). Solch
eine Ladestation wird in Griinau im Almtal aller Voraussicht nach notwendig sein, da die maximale
Reichweite selten erreicht werden kann und eine Testfahrt mit dem Oberleitungs-
/Batteriehybridfahrzeug ,cityjet eco” von Siemens nur bis Viechtwang maéglich war. Aktuell scheint
Siemens aber wenig Ambitionen zu verspuren, den ,cityjet eco” weiterzuentwickeln. Siemens
vermarktet aktuell ausschlieBlich den Mireo Plus B.
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Abbildung 5: ,Infrastrukturoffensive” vom Land Ober6sterreich (Quelle: Amt der O6. Landesregierung 2019)
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4. Funktionsweise des Programms OpenTrack

Das Simulationsprogramm OpenTrack wurde am Institut fir Verkehrsplanung und
Transportsysteme der ETH Zurich mit dem Ziel entwickelt, komplexe Fragestellungen aus dem
Bereich des Eisenbahnwesens zu l6sen z.B. die Folgenden (vgl. OpenTrack Railway Technology
GmbH 2021: online):

e Berechnung von Fahrzeiten

e Stabilitdts- und Machbarkeitsuntersuchungen von Fahrplanen
e Nachweis von Infrastrukturbedarf

e Berechnung der minimalen Zugfolgezeit

e Leistungs- und Energieberechnung von Zugfahrten

In OpenTrack stehen sechs verschiedene Datenbanken zur Verfigung, in denen Informationen
beziglich Rollmaterial, Fahrplan, Stationen und Projekt gesammelt werden. Dabei kénnen von
jeder Datenbank beliebig viele Versionen existieren — in der Simulation selbst ist jedoch immer
nur eine Version aktiv. Wie in Abbildung 6 dargestellt, bestehen die EingangsgroBen aus dem zu
verwendenden Rollmaterial, der Infrastruktur und dem Fahrplan. Bei der Simulation errechnet das
Programm Bewegungsdifferentialgleichungen der Fahrzeuge, bildet diskrete Stellwerkszustande
ab und liefert anschlieBend eine Reihe an AusgangsgroBen z.B. Auswertungen, Bildfahrplane,
Geschwindigkeits-Zeit-Diagramme und Belegungen (vgl. Hurlimann o. D.: S. 1-6).

Eingangsgroéssen Simulation Ausgangsgrossen

Rollmaterial

)
aa0n 08:00 10:00

4 Station A

Bildfahrplane

2

Belegungen

0
0
u 1ITE

2 - w8 b B o 3

i

Fahrplan Animation Statistiken

Abbildung 6: Eingangs- & Ausgangsgrofen der Simulation (Quelle: Hurlimann o. D.: S. 1)
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4.1. EingangsgroBen
Rollmaterial

Triebfahrzeuge werden in OpenTrack durch ihr Zugkraft-Geschwindigkeits-Diagramm (siehe
Abbildung 7), Bremskraft-Geschwindigkeits-Diagramm, Gewicht, Ldnge, Widerstandsfaktoren,
Stromsystem, etc. beschrieben, in einer Datenbank abgelegt und weiter als ,Engines” bezeichnet
(vgl. Harlimann o. D.: S. 53f).

% = Schweiz.depot - D:\Users\huerlima\0penTrack\DTDocuments\D... [B[=]

Info  Document Edit Format Tools Functions ‘Windows Print Hide Quit

LYANAN

]
N BR 189
3003 - —  AC 15KY/ 25 kY
E - — D0 3.0 kY
—_ oC 15 kY

] -
207 =
E‘IIOE e
1507 ——
mué

so]

50 100 150 [kanth]

Abbildung 7: Beispiel fur ein Zugkraft/Geschwindigkeits-Diagramm (Quelle: Hurlimann o. D.: S. 56)

In einem nachsten Schritt werden aus den Triebfahrzeugen (,Engines”) und den Anhangelasten
(., Trailers”) ganze Zuge (,Trains”) gebildet, der einem bestimmten Zugtyp (Schnell-, Regional-
oder Guterzug) zugewiesen wird (vgl. Hurlimann o. D.: S. 56-60). Weiters erfolgt an dieser Stelle
eine  Zuordnung der Beschleunigungs- und Bremsverzogerungswerte. Im Zuge der
durchgefihrten Simulation wurde hier ebenso festgelegt, dass der Zug die Geschwindigkeit fur
mindestens 30 Sekunden halten soll. Diese Einstellung spiegelt ein energiesparendes Fahren
wider, bei dem nicht unbedingt immer bis zur Maximalgeschwindigkeit gefahren wird —
insbesondere dann, wenn die Geschwindigkeit nur weniger als 30 Sekunden gehalten werden
kann.

Infrastruktur ::—-
O ]

Die Grundstruktur der Gleistypologie in OpenTrack bilden B c D
sogenannte Doppelpunktgraphen (kurz DPG), bei der die Knoten
des Graphen nicht einzeln, sondern immer gekoppelt mit anderen EE" FF
auftreten (siehe Abbildung 8). Diese Losung soll unter anderem ; :
verhindern, dass Weichen nur in der Knotenreihenfolge A-B-C
bzw. A-B-E befahren werden und nicht in der Folge C-B-E (vgl. =~ AA BB" CC' DD

Harlimann o. D.: 5. 11). Abbildung 8: Vergleich zwischen

Jedem Element des Graphen kénnen Attribute zugeordnet — assischem Graphenund DPG

werden  z.B. fir Kanten eine Lange,  Steigung, (Quelle: Hurlimann o. D)
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Maximalgeschwindigkeit, etc. Neben Knoten und Kanten k&nnen auch weitere Objekte der
Eisenbahninfrastruktur wie Signale oder Stationen im Gleisbildeditor hinzugeflgt werden (vgl.
Hdrlimann o. D.: S. 3). Durch die Importfunktion von OpenTrack wurde der Gberwiegende Teil der
Infrastrukturdaten der Almtalbahn per IVT-Format importiert. In Abbildung 9 ist ein Ausschnitt
der Gleistypologie der Almtalbahn dargestellt.

-%_ Wesmuehle m—

_l_l-_l_r-_l_.l-_l_!-_l_l-_l_!-_l_l-J_i_Ll-_U-_l_l- _l_l-_lJ-_l_l- =
.l.l—.l.i—.l_l—lI-

_l.l—.l.t-

oH o
_l..l-_l_!-.l.l-_l_(_l.l—_u- J.I—%—.LI—.U—.LI— L=l =Ll == El =l o= Cl =1
AN—-nn- _l.l-ll-_l.l-.l_!-

Abbildung 9: Ausschnitt der Gleistypologie in OpenTrack
(Quelle: Screenshot des Programms OpenTrack)

OpenTrack beschreibt weiters drei unterschiedliche Elemente des Fahrweges: Zugfahrstrallen
(,Routes"), Pfade (,Paths"), Fahrwege (,Itineraries”). Zugfahrstral3en (,Routes”) sind eine Folge von
Knoten und beginnen bzw. enden jeweils an einem Hauptsignal (Einfahr-, Ausfahr- oder
Blocksignal). Wenn von einem Zug eine ZugfahrstraBBe angefordert wird, so wird diese reserviert,
sofern sie nicht anderwartig belegt ist. Bei vollstandigem Verlassen der ZugfahrstraBe wird der
reservierte Abschnitt nach Verstreichen der Auflosezeit wieder freigegeben. Pfade (,Paths”) sind
eine rein organisatorische Struktur von OpenTrack und bestehen aus aufeinanderfolgenden
ZugfahrstraBBen. Fahrwege (,Itineraries”) beschreiben hingegen eine Linie und sind eine Folge von
Pfaden (vgl. Harlimann o. D.: S. 43-50).

Fahrplan

In der Kursverwaltung (,Courses”) von OpenTrack werden eindeutige Kursnummern mit einer
zugehdrigen Zugkomposition, einer Menge von Fahrwegen (,ltineraries”), sowie diversen
Festlegungen des Fahrplanes (Abfahrt, Ankunft, Haltezeiten, ...) angelegt (vgl. Hirlimann o. D.: S.
77-80). Ebenso kann an dieser Stelle das Performance-Level der Kurse angegeben werden. Bei
der Simulation der Almtalbahn wurde hier ein Wert von 93% festgelegt — somit besteht eine
Fahrplanreserve von 7%, die im Verspatungsfall eine hdhere Geschwindigkeit erlaubt und fur
mehr Fahrplanstabilitat sorgen soll.

4.2. Simulation

Die angelegten Kurse versuchen bei Start der Simulation, den angelegten Fahrplan einzuhalten,
wobei vorhandene Signale und belegte Streckenabschnitte das Vorankommen der Ziige
beeintrachtigen konnen. Im Zuge der Simulation werden Bewegungsdifferentialgleichungen
ermittelt, wobei die vorgegebene Topologie (Steigung), Zugkraft, Fahrwiderstdnde, etc.
wesentlichen Einfluss nehmen. Die Geschwindigkeitsfunktion errechnet sich durch Integration und
die zurlckgelegte Strecke durch nochmalige Integration. Die fahrenden Zlge, belegte
Streckenabschnitte, Signalzustande, etc. lassen sich durch einen eigenen Animationsmodus in
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OpenTrack sichtbar machen (vgl. Hdrlimann o. D.: S. 8). In Abbildung 10 ist die Visualisierung der
Simulation am Beispiel der untersuchten Almtalbahn zu erkennen.

Stelnhaus bei Wels

= I-.l.t-.l.l-

Abbildung 10: Visualisierung der Simulation in OpenTrack der Kurse 3214/3215
(Quelle: Screenshot des Programms OpenTrack)

4.3.  AusgangsgroBen

Im Zuge der Simulation werden diverse AusgangsgrofBen gespeichert (z.B. zurlickgelegter Weg,
Beschleunigung, Geschwindigkeit, ...), die in weiterer Folge vielféltige Auswertungen erméglichen.
Damit lassen sich Bildfahrplane, Geschwindigkeits-Zeit-Diagramme, Gleisbelegungen, sowie
Auswertungen betreffend der minimalen Zugfolgezeit ermitteln (vgl. Harlimann o. D.: S. 148-155).

Beispiele zu diversen Auswertungen der Almtalbahn finden sich in den folgenden Kapiteln, z.B.
auf den Seiten 19-23.
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5. Netzanalyse des Bestandes

5.1.  Streckeninfrastruktur

Die Kilometrierung der Almtalbahn hat ihre
Urspriinge bei der ehemaligen Welserbahn (siehe
Kapitel 2.1.). Sie beginnt an der Westbahn bei
Wels, betragt in Sattledt 12,9 km und wirde dann
auf der bereits abgetragenen Strecke weiter bis
Kremsmdinster und Rohr-Bad Hall fuhren. In
Sattledt wird die Kilometrierung wieder auf null
gesetzt und betragt in Grinau im Almtal 30,1 km.
Insgesamt  betragt die Streckenlange der
eingleisigen Almtalbahn von Wels bis Grinau
somit 43 km mit 20 Haltepunkten (siehe Karte 1).
Von 316 m U. A. in Wels bis 517 m G. A. in Grlnau
im Almtal Uberwindet man auf der gesamten
Strecke somit rund 200 Hohenmeter (vgl. OBB-
Infrastruktur AG 2010: S. 19-29). Kreuzungs-
bahnhdofe befinden sich in:

e  Wels Lokalbahn

e Steinhaus bei Wels

e Sattledt

e Voitsdorf

e Pettenbach und

e Scharnstein-Muhldorf

Weitere Streckendaten finden sich in der
folgenden Tabelle:

VzG-Streckennummer 25201

Kursbuchnummer 153

VzG-Streckenklasse D4
(Wels Hbf — Wels Lokalbahn)
B1

(Wels Lokalbahn — Grinau i. A.)

Streckenlédnge 43 km
Maximale Neigung 23 %o
Minimaler Radius 139 m

Hochstgeschwindigkeit 85 km/h

Tabelle 1: Streckendaten der Almtalbahn
(Quelle: OBB-Infrastruktur AG 2010, Wikipedia 2020)
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Karte 1: Streckenverlauf der Almtalbahn

“~._ CEisenbahnstrecke O  Kreuzungsbahnhof
Autobahn (O Haltestelle
Sonstige Straen Anschlussstelle

[0 Gewisser
0 Waldflachen

m Juni 2021, Erich Mayr
Kartengrundlage: openstreetmap.org 2 km



An der Almtalbahn ist eine groBBe Anzahl an Eisenbahnkreuzungen (kurz EK) anzutreffen. In Karte
2 konnte mithilfe von Luftbild- und Streetview-Aufnahmen eine Ubersicht aller EK's erstellt werden
(vgl. Google Maps 2021: online). Dabei wurde unterschieden, ob die Kreuzungsbereiche nicht
gesichert bzw. mit Schranken und/oder mit Lichtzeichen gesichert sind. Auf der Strecke sind
bisher vor allem die EK's an den LandesstraBen B und L technisch gesichert — EK's bei
GemeindestraBBen oder Feldwegen sind zum Gberwiegenden Teil nicht technisch gesichert.

z
s Wels

[Steinhaus bei Wels ]

!
1!

¥,

4 [Schamstein—l\/l[]hldorf]

’
¥ Griinau im Almtal

Insbesondere aufgrund der im Jahr 2012
erlassenen Eisenbahnkreuzungsverordnung
(EisbKrV 2012) ist die Thematik der EK's von
Bedeutung, da aufgrund der Ubergangs-
bestimmungen in § 102 bis September 2024 alle
EK’s Uberprift werden mussen und bis 2029 den
Vorgaben der EisbKrV zu entsprechen haben (vgl.
RIS 2012: online). Rund 2000 bislang ungesicherte
EK's mussen nun vermutlich mit Lichtzeichen-
und/oder Schrankenanlagen ausgestattet werden
(vgl. Wiener Zeitung 2012: online). Fur die
Gemeinden stellt diese Verordnung eine
besondere Herausforderung dar, weil bei
GemeindestraBen gemaB EisbG (sofern keine
anderweitige Vereinbarung getroffen wird) 50%
der Kosten von den Gemeinden zu tUbernehmen
sind (vgl. Kommunal 2020: online).

Karte 2:
Eisenbahnkreuzungen der Almtalbahn

Eisenbahnkreuzungen Flachennutzung
e, Sicherung durch Lichtzeichen B Gewisser
und Schranken O Waldflichen
™. Sicherung durch Lichtzeichen .. Eisenbahnstrecke
. Sicherung durch Lichtzeichen SkReD
(vermutet durch Luftbilder)
™~ Nicht technisch gesichert
~ Nicht technisch gesichert
(vermutet durch Luftbilder)
~ Nicht technisch gesichert

(FuBweg)

WTU Juni 2021, Erich Mayr 2 km A

) Kartengrundlage: openstreetmap.org
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5.2. Bestehendes Verkehrsangebot

Fahrplan

In Abbildung 11 ist das Fahrplanbild je Fahrtrichtung dargestellt. Man erkennt, dass die Halte in
Wels Messe der Kurse 3200 bis 3204 (von Montag bis Freitag an Werktagen) ausgelassen werden,
obwohl mittels FuBgangerbriicke in zirka 270 Metern Entfernung ein Einzugsgebiet auf der
anderen Seite der Traun vorhanden ist (siehe Abbildung 12). Zudem sei an dieser Stelle
anzumerken, dass die Reisezeit am Morgen nach Linz (aufgrund von Taktabweichungen und
langeren Umsteigezeiten in Wels Hbf) um bis zu 9 min bzw. von Linz kommend um etwa 5 min
langer dauert als im normalen Taktschema. Der durchgehende Pendlerkurs am Morgen benétigt
im Vergleich zum normalen Taktschema sogar 19 min langer (Sattledt — Linz: 56 min statt 37 min).
Der Grund dafur liegt in der Fiihrung des Kurses Uber die Verbindungsstrecke Marchtrenk — Traun
(sogenanntes ,drittes Gleis” der Westbahn im Abschnitt zwischen Linz und Wels), sowie weiter
Uber die Pyhrnbahn bis Linz (vgl. OBB-Personenverkehr AG 2021: online). Fiir Pendlerinnen
bedeutet diese zusatzliche Fahrzeit der Direktverbindung bis Linz Hbf, sowie die lange Haltezeit
in Wels Hbf (sieben Minuten) einen deutlichen Attraktivitatsverlust dieser Relation in der Frih.

Flughafen Wien (VIE) #- 100 633 833] 1033 7703 1133 1233 1303 1333 1433 1503 1533 1633 1833
Wien Hbf B555| 655 855 1055 1130/B1155 1255 1330 E13 55 1455 1530(E1555 1655 18 55
Wien Meidli 6 02 702 9021 1102 71137 1202 1302 1337 1402 1502 1537| 1602 1702 1902
len 6 30 730 930( 11300 712000 1230, 1330 1400 14 30| 1530 1600 1630 1730 1930
inz Hbf an 730 830] 1030 1230 1244 1330 1430] 1444 15 30| 1630 1644 1730 1830 20 30|
Linz Hbf 101 ab|® 621|C 724| 732 832| 1032 1232 12500 1332 1432 1502| 1532(®1620| 16 32 g 1702| 1732 1832 20 32|
Wels Hbf an(% 635|C 739,744 844 1044 1244 1307 1344 1444 1524 1544\ ®1636|v 16 44|17 24| 1744) 1844 2044
” ~ ~ I I o ~ ~ 3 ” ~ ~ ~ ~ K
3203 3208 3207 | 3200 | 32 3247 3213 3215 3251 317 32189 3255 3221 3223 | 325
CBB 2. 2 2 2 2 2 2. 2 2. 2 2 2. 2
zusatzliche Hinweise [1] 2] B | B | B 8] [&] B | B | B |
=EIEY=E) & |bdE| &8 B Bt (b0 Bed (&0 | &8 EENEEEIC =AY
von an@©Linz an (@ Linz
Wels Hbf 643 750 850| 1050| 1250(®1327|% 1350 1450|@1530(% 1550 1650 17 30|@17 50| 1850 2050
Wels Lokalbahn % 648 7 54 854 1054 1254|) 1331 13 54| 1454|) 1534() 1554| 1654 17 34() 1754 1854 2054
Wels Messe % | x7 55 x8 55| x10 55| =12 55()x13 32| ) x13 55| =14 55|) x15 35| ) x15 55| x16 55 x17 35| ) x17 55| x18 55| x20 55
Schauersberg #f 6 50| %758 x8 58| »10 58| =12 58| )13 35| ) %13 58| %14 58| ) =15 38()x15 58| x1858 x17 38| ) x17 58| x18 58| =20 58
Steinhaus bel Wels % 654 802 902| 1102| 1302() 1339) 1402 1502|) 1542|) 1602 1702 1742|) 1802| 1902| 2102
Oberhart %658 =805 %9 05| %11 05| =13 05| ) =13 42| ) x14 05| %15 05|) 15 45() %16 05| %17 05 %17 45| ) x18 05| %19 05| 21 05
Unterhart x7 00 8 07 x9 07| x11 07| x13 07| ) x13 44| ) x14 07| x1507|) x15 47| ) x16 07| x17 07 x17 47| ) x18 07| x19 07| »21 07
Sattledt % 703 8 11 911 1111] 1311|®1347]) 1411] 1511|&1550|) 16 11 17 1 @17 50]) 1811] 1911] 21 11
GroBendorf x7 11 817 x9 17| x11 17| x1317 an x14 17| x15 17| an x16 17| x17 17| an x18 17| x1917| x21 17
Wiesmuhle x7 14 =8 20 =9 20| x11 20| =13 20 x14 20| =15 20| x16 20| =17 20 x18 20| x19 20| x21 20
Voitsdorf % 7186 822 922| 1122| 1322 14 22| 1522 1622 1722 1822| 1922| 2122
Wilﬂin%% *7 21 =8 27 =9 27| =11 27| =13 27 x14 27| =15 27 ®16 27| =17 27 x18 27| =19 27| =21 27
Diensthubersiediung % X7 23| =829 =8 29| x11 29| %13 29 %14 29| %1529 %16 29| =17 29 x18 29| %19 29| %21 29
Pettenbach % 725 832 932 1132 1332 1532 1632 1732 1832| 1932 2132
Steinbachbrucke % 73 837 937 1137 1337 14 37| 1537 1637 1737 1837 1937 2137
Viechtwang % x7 35 x8 42 %9 42| x11 42| x13 42 x14 42| x15 42 x16 42| =17 42 x1842| x1942| x21 42
Scharnstein-Mahldorf % 738 845 945 1145 1345 14 45| 1545 1645 1745 1845 1945 2145
Kothmiihle x7 41 x8 48 x9 48| x11 48| x13 48 x14 48| x15 48 x16 48| x17 48 =18 48| x19 48| x21 48
Traxenbichl x7 43 x8 50 x9 50| x11 50| =13 50 x14 50| x15 50 x16 50| =17 50 x18 50| x1950| »21 50
Grinau im Almtal %f an 748 855 9551 11551 1355 ® 14551 1555 16551 1755 1855 1955 2155
B & an ® wenn R & an ® wenn ®
H&© H &an®, ®, 1
E tglich ab 12.Apr. B & an % auBer 3), ®
a&®
B & an @ bis @, am 25, 26.Dez., 1.Jan., 1.Mai
~ ~ ~ ~ ~ ” ~ ~ ~ ~ ~ ” ~
3200 | 3202 | G204 | 3206 3208 3210 | @212 3248 3214 3216 3252 3218 3218 3220 3256 3222
OBB 2 2 2 2 2 2 2. 2 2. 2. 2 2. 2. 2 2
zusétzliche Hinweise a H 4] H 5] 7] a 5]
LEHS|LEH LB LB bHSS [EEH|LBHR[LEM[EEH] B | Bt &8 | LB |&BH] B [4EHH
Griinau im Almtal % ® 503 559|®617| 807 907 1007| 1207 14 07(® 1507 16 07 16 07| 17 07 1907
Traxenbichl ¥ x5 07| x603|) x622 x 811 = 911 =10 11| x12 11 x14 11| ) =15 11 x16 11 x168 11| =17 11 x19 11
Kothmihle % x508| x605|) x623| x 813 x 913| x1013| x1213 x14 13|)x1513 %16 13| x16 13| x17 13 x1913
Scharnstein-Mahldorf #f 512 609() 627| 816 916/ 1016| 1216 141 1516 16 16 16 16] 17 16| 1916
Viechtwang %f x5 15| »612|) x630| x 820| x 920| %10 20( x12 20 x14 20|} x15 20 x16 20| %16 20| x17 20| %19 20/
Steinbachgrﬂcke il 519] 616() 634 824 924 1024 1224 14 24() 1524 624 16 24| 17 24| 19 24
Pettenbach % 525| 621|) 640/ 832 932| 1032| 1232 14 32|) 1532 16 32| 1632] 1732 1932
Diensthubersiedlung x5 26| »623|) x641| x 833| x 933| »1033( x1233 x14 33| ) x15 33 %16 33| x16 33| x17 33| =19 33/
Wilfling %1 x5 28| x625|) x643| x 835| x 935| x1035( x1235 x14 35|} x15 35 %16 35| %16 35| x17 35| %19 35|
Voitsdorf % 533 630() 648/ 840 940 1040| 1240 14 40|) 1540 16 40 16 40| 17 40| 19 40
Wiesmihle x5 35| »632|) x650| x 842| x 942| %10 42| x12 42 x14 42| ) x15 42 %16 42| x16 42| x17 42| %19 42/
GroBendorf x5 38| x635|) x653| x 845 x 945| x10 45| x12 45 x14 45)) x15 4 %16 45/ x186 45] x17 45 x19 4
Sattledt 5 48] 642 703 851 951| 105 1251|@1351] 1451 1551|@16 11 16 51 16 51 1751|@ 18 11 1951
Unterhart %f x5 48] x645|) x7 06( x 854 x 954| x10 54| x12 54[) =13 54| x14 54|) %15 54|} x16 14/ %16 54 x16 54| =17 54|)x18 14| =19 54
Oberhart # 551 647 708 8 57 957( 1057 1257|) 1357 1457() 1557|) 1617 16 57 1657 1757|) 1817 1957
Steinhaus bei Wels % 555 654 713 gm 1001 1101 1301 1401 1501 1601 1621 1701 1701 18 01 1821 2001
Schauersberg % x5 57| x656() x7 15| x 904| x1004| =11 04| =13 04| ) x14 04| =15 04() %16 04|} x16 24 %17 04| =17 04| =18 04|)x18 24| =20 04
Wels Messe | | | x 907| x1007| =11 07| x13 07| ) x14 07| =15 07| ) x16 07|} %16 27| %17 07| x17 07| x18 07[) %18 27| %2007
Wels Lokalbahn % 602 701 720 909( 1009| 1109 13 1409| 1509|) 1609() 1829 17 09 1709 1809|) 18 2009
Wels Hbf an[® 605 704|® 724 912 1012] 1112] 1312|®1412] 1512|R 16 12|@ 16 32 w1712/ 1712] 1812|®1832| 2012
nach Linz an@Linz | anmLinz
Wels Hbf 101 ab 616 716|® 731 916 71016 1116 1316| 1416/ 1516 1616| 1653|1716/@ 1722 @ 172 18 16| 1853 2016
Linz Hbf an 628 728|® 759 928 1028 1128 1328 1428 1528 1628 1707|1728/@ 1740 1742 1828 1910 2028
Linz Hbf 100 abl| 630 730 816 930 71030 1130 13300 1430 1530 1630| 17 16|17 30| 1830 1916 2030
St. Polten Hbf an 730 830 900f 1030, 71130 1230 1430, 1530 1630( 1730 1800|718 30| 1930 2000 27130
Wien Meidling an 758 858 923 1058 1158 1258 1458 1558 1658 1758 1823|718 58 1958 2023 27158
Wien Hbf an(B 805 905 930 71105(@71205 1305 1505@A 1605 1705(B1805 18 30|19 05 H2005 2030/82205
Flughafen Wien (VIE) *-an 8271 9271 957 11271 1227 13271 15271 1627 17271 18271 1857119 27| 2027 20571 222
& an & wenn % & an @ bis @, am 25., 26.0ez., 1.Jan.. 1.Mai taglich ab 1.Mar

a
H taglich ab 12.Apr. H &an®, ®, T
&® B an @, 1 bis 28.Feb.
B&0© B taglich bis 28.Feb.
B & an ® wenn ® i an ®, ab1.Mar

Abbildung 11: Fahrplanbilder der Aimtalbahn (Quelle: OBB-Personenverkehr AG 2021)
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TR

(H) Station "Wels Messe"

Abbildung 12: Siedlungsgebiet stdlich der Traun (Quelle: DORIS 2021)

Weiters fallt beim Betrachten des Tabellenfahrplans in  Abbildung 11 auf, dass die
Symmetrieminute (Zugkreuzungen) der Almtalbahn nicht genau um 00/30 stattfindet, sondern
zur Minute 02/32. Dieser Umstand fihrt bei einer Reise zu einem Bahnknoten mit Nullsymmetrie
(00/30) zu ungleichen Fahrzeiten in beide Fahrtrichtungen z.B. von Steinhaus bei Wels nach Linz
27 min und retour 30 min.

Anzahl der Kurse

Auf der Almtalbahn besteht prinzipiell eine Mischung aus Stunden- und Zweistundentakt mit
einzelnen HVZ-Verstarkern zwischen Wels Hbf und Sattledt (von Montag bis Freitag an
Werktagen). Zugkreuzungen finden in Steinhaus bei Wels, Pettenbach und vereinzelt in Sattledt
statt. Jeden Tag verkehrt ein Zugpaar von Grinau im Almtal direkt bis Linz — von Montag bis
Freitag in Zeitlage fur den Pendlerinnenverkehr (Linz Hbf: an 07.59, ab 16:20) und an den
Wochenenden/Feiertagen in gednderter Zeitlage fur den Ausflugsverkehr (Linz Hbf: ab 07:24, an
17:42) (vgl. OBB-Personenverkehr AG 2021: online). In Tabelle 2 ist die Anzahl der Kurse je nach
Wochentag, sowie die Anzahl der maximal bendtigten Fahrzeuge ablesbar:

Anzahl der Kurse | Wels - Grinau i. A. | GrUnau i. A. - Wels | Wels - Sattledt | Sattledt - Wels | Fahrzeuge

Montag - Freitag 12 12 3 3 4
(wenn Werktag)

Samstag " " - - 3
(wenn Werktag)

Sonntag & 8 9 - - 3
Feiertag

Tabelle 2: Anzahl der Kurse und der benétigten Fahrzeuge
(Quelle: OBB-Personenverkehr AG 2021)
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Fahrzeitenvergleich

Die Fahrzeiten des OV entstammen dem letztgultigen Fahrplan der Aimtal- und Westbahnstrecke
(vgl. OBB-Personenverkehr AG 2021). Fir die Fahrzeiten des MIV wurden die Abfragen mit einem
Routenplaner ausgehend von den jeweiligen Bahnstationen durchgefihrt (vgl. Google Maps
2021). Die Ergebnisse des Fahrzeitenvergleichs sind in Tabelle 3 angefuhrt. Hohere Werte wurden
fur eine leichtere Interpretation der Differenzen dunkler eingefarbt.

Fahrzeit [min] > Wels Fahrzeit [min] - Linz

Zug MV Differenz Zug MV Differenz
Steinhaus bei Wels 12 10 2 30 30 0
Sattledt 21 14 7 39 22 17
Voitsdorf 32 18 14 50 26 24
Pettenbach 42 26 16 60 34 26
Scharnstein-Muhldorf 55 33 22 73 41 32
Grinau im Almtal 65 40 25 83 48 35

Tabelle 3: Fahrzeitenvergleich zwischen Zug und MIV ausgehend von den Bahnhofen
(Datengrundlagen: OBB-Personenverkehr AG 2021, Google Maps 2021)

Betrachtet man die Fahrzeiten zwischen Zug und MIV, so fallt auf, dass insbesondere die
Relationen ausgehend von Steinhaus bei Wels recht ahnliche Werte aufweisen. Ab Sattledt
vergroBert sich die Differenz der Fahrzeiten zwischen Zug und MIV in Richtung Wels und Linz
immer mehr — dies begriindet sich einerseits in der unmittelbaren Nahe zur A1, A8 und A9 (siehe
Karte 1 auf Seite 13), aber auch in der relativ niedrigen Durchschnittsgeschwindigkeit der
Almtalbahn von zirka 40 km/h.
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5.3. OpenTrack-Auswertungen (Bestand)

Auf den nachsten Seiten wurden mit dem Simulationsprogramm OpenTrack der aktuelle
Bildfahrplan, ein Geschwindigkeits-Zeit-Diagramm, sowie Diagramme zur Traktionsenergie und
zur Steigung dargestellt.

@ Infrastrukturmodell

Bevor auf die einzelnen Auswertungen ndher eingegangen wird, soll zuerst das
Infrastrukturmodell von OpenTrack angefiihrt werden. In diesem Modell wurden samtliche
Objekte der Eisenbahninfrastruktur der Almtalbahn zu Beginn des Projekts eingepflegt. Neben
den Doppelpunktgraphen (Definition der Eigenschaften von Knoten und Kanten) sind an dieser
Stelle auch die Haltepunkte und Signale einzuflgen.

@ Bildfahrplan

Der Bildfahrplan ist im Wesentlichen ein Weg-Zeit-Diagramm, welches als Hilfsmittel fur die
Planung dient. Ein solches wurde im Zeitraum von 15:00 bis 17:00 Uhr an einem Werktag von
Montag bis Freitag erstellt. Im Diagramm lassen sich die Kursnummern 3214 bis 3219 sowie 3251
und 3252 ablesen, die mit jenen im Tabellenfahrplan tbereinstimmen (siehe Abbildung 11 auf
Seite 15). Man erkennt den Stundentakt (Kurse 3214 — 3219) im Abschnitt Wels Hbf — Griinau im
Almtal sowie das Verstarker-Kurspaar zur HVZ im Abschnitt Wels Hbf — Sattledt (Kurse 3251, 3252).
Zugkreuzungen finden dabei jeweils in Steinhaus bei Wels, Sattledt und Pettenbach statt. Die
Station ,Hst_off" ist als Kurzel fur die aufgelassene Station Heiligenleithen zu verstehen. Ein Halt
ist jedoch zukunftig nicht geplant. Direkt neben den Stationsnamen und den Streckenkilometern
ist zudem ersichtlich, ob die Infrastruktur ein- oder zweigleisig ausgefihrt ist.

@ Geschwindigkeits-Distanz-Diagramm

Die ortlich zuldssigen Geschwindigkeiten sind dem schwarzen Linienverlauf des Geschwindigkeits-
Distanz-Diagrammes zu entnehmen. Bei der Auslegung des Fahrplanes ist es Ublich, von einem
niedrigeren Geschwindigkeitsniveau auszugehen, damit Verspatungsfalle durch hohere
Geschwindigkeiten ausgeglichen werden kénnen. Insbesondere auf eingleisigen Strecken mit
haufigen Zugkreuzungen kénnen Verspatungen schnell an andere Kurse weitergegeben werden,
weshalb eine hohe Fahrplanstabilitdt angestrebt werden soll. Aus diesem Grund wurde bei der
Simulation und Auswertung ein Performance-Level von 93% festgelegt. Im Diagramm wird dieses
Level durch den pinken Linienverlauf beschrieben. Somit besteht eine Fahrplanreserve von 7% —
diese ist als Differenz zwischen der schwarzen und pinken Funktion zu verstehen.

Des Weiteren erkennt man die gewahlte Einstellung flr energiesparendes Fahren, bei der die
Geschwindigkeit fir mindestens 30 Sekunden gehalten werden soll. Kurz nach der Station
Traxenbichl ware z.B. eine hohere Geschwindigkeit moglich —aufgrund der kurzen Distanz bis zur
nachsten Geschwindigkeitsanderung wird diese jedoch nicht vollstandig ausgenutzt.

@ @ Diagramme zur Traktionsenergie & Steigung

Auf den Abszissen der beiden Diagramme ist die Distanz [km] dargestellt. Auf der Ordinate jeweils
einmal die Traktionsenergie [kW] in Diagramm 4 und einmal die Steigung [%o] in Diagramm 5.
Ausschlaggebend fur den Verbrauch der Traktionsenergie ist die Geschwindigkeit und Steigung,
wobei Spitzen vor allem beim Beschleunigen entstehen.
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@ Infrastrukturmodell
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@ Bildfahrplan

Wels Hauptbahnhof - Gruenau im Almtal

Wels Hauptbahnhof
el kg
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Unterhart

Sattledt
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Wiesmuehle
Voitsdorf

Wilfling

Diensthubersiedlung
Pettenbach

Hst_off

Steinbachbruecke

Viechtwang
Scharnstein-Muehldorf
Kothmuehle

Traxenbichl

Gruenau im Almtal
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5.4. Eisenbahnknoten ,Wels Hbf"

Wels Hbf ist nach dem Schema des integralen Taktfahrplanes (kurz ITF) ein sogenannter
Halbknoten. Anschlisse an den Railjet (kurz RJ) von Wien kommend bestehen zur Minute 45 bzw.
nach Wien fahrend zur Minute 15 (siehe Abbildung 13). Mit dem Ende der Notvergabe auf der
Weststrecke nahmen auch die Zige der WESTbahn wieder ihren stiindlichen Betrieb auf, wobei
die Zuge aus Wien den Welser Hbf zur Minute 10 erreichen bzw. diesen zur Minute 50 verlassen
(vgl. WESTbahn Management GmbH 2021: online). Dadurch ergibt sich annéhernd ein Vollknoten
mit Verbindungen Richtung Wien und Salzburg rund um die Minuten 15/45.

Abgesehen von den Zugen der WESTbahn (1:28h) ist die Umsteigeverbindung mit dem REX aus
Passau die schnellste OBB-Verbindung nach Wien (1:37h mit Umstieg in den RJX in Linz Hbf). Die
S2 bedient den Knoten Wels ebenfalls sttindlich zur Minute 25/35. Eine weitere fur die Planung
relevante Verbindung ist jene der WESTbahn, mit der ab 2021 wieder ein Halbstundentakt
hergestellt werden soll (in Abbildung 13 leicht transparent in grauer Farbe dargestellt) (vgl. Die
Presse 2019: online). Die REX-Zuge nach Stainach-Irdning verkehren nur MO-FR (wenn Werktag)
am Nachmittag zur HVZ stindlich (leicht transparent in blauer Farbe dargestellt).

Linz REX REX Linz
Passau REX Wi, / REX Passau
Grinaui. A. R/ Wien west \ \ I // west Wien
v, 7o~ west Salzburg
Salzburg west \ N //’{’ A 4
Salzburg RJ --_.‘:: = <« R Salzburg
Wien RJ -""._': E“* RJ Wien
o ~
// \\
A W
I \
Linz S2 / f l’ \
Freilassing S2 S2 Linz
R Sattledt | S2 Freilassing

R Sattledt

B OBB NV (S-Bahn/R/REX)

B OBBFV(R)
B WESTbahn (west)

Abbildung 13: BahnanschlUsse in Wels Hbf an die Almtalbahn
(Eigene Abbildung; Datengrundlage: OBB-Personenverkehr AG 2021)

Im aktuellen Fahrplanjahr 2021 nach dem Ende der Notvergabe bestehen auf der Almtalbahn
Anschlisse an den RJ von/nach Wien. Richtung Wien bestehen dabei 4 min Umsteigezeit — diese
Umsteigezeit ist ausreichend, da ein bahnsteiggleiches Umsteigen auf Gleis 1 sichergestellt wird.
In Gegenrichtung sind 6 min vorhanden, womit die Mindestibergangszeit (kurz MUZ) laut OBB-
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Infrastruktur AG eingehalten wird. Zum RJ
Richtung Salzburg muss man eine Wartezeit von
zirka 30 Minuten in Kauf nehmen (auf3er bei den
HVZ-Verstarkern rund 15 Minuten). Die
Verstarkerziige der Almtalbahn nach Sattledt
hingegen binden an die S2 Richtung Linz an. Hier
bestehen 3 bzw. 6 min Umsteigezeit, was laut
MUZ ebenfalls als ausreichend erachtet wird (vgl.
OBB-Infrastruktur AG 2021: online).

5.5.  Verknlpfung zwischen Bus & Bahn
(Bestand)

Ausgehend von Wels fahren drei
Regionalbuslinien des OOVV parallel  zur
Almtalbahn (siehe Karte 3), wobei nur die Linien
455 und 483 relevante Umsteigebeziehungen zur
Bahn in Sattledt aufweisen. Einige Kurse dieser
beiden Linien werden generell erst ab Sattledt
gefuhrt. Im Abschnitt zwischen Wels und Sattledt
besitzen die Linien 455 und 483 zwar mehr
Haltestellen als die Almtalbahn — dennoch lasst
sich auf diesem Abschnitt von jeder Bushaltestelle
jede Zugstation innerhalb von zirka 15 Minuten
FuBweg erreichen (vgl. Google Maps 2021:
online).

Die Linie 455 fahrt von Wels Uber Sattledt bis
Kremsmunster und weiter bis zum Bahnhof Rohr-
Bad Hall. Auch die Linie 485 (in der Karte nicht
dargestellt, da sie auf einem Korridor auBerhalb
des Kartenausschnittes parallel zur Linie 455
verkehrt) bedient die direkte Relation zwischen
Wels und Kremsmunster (Uber Sipbachzell) — um
zirka zwei Minuten schneller als die Linie 455 (vgl.
OOVG 2021: online).

Der Bahnhof in Pettenbach wird von den
Regionalbuslinien 456 und 481 bedient — die Linie
480 lasst diesen jedoch aus. Passende Anschlisse
an den Taktknoten der Bahn sind allerdings nur
selten vorhanden. An dieser Stelle muss jedoch
erwahnt werden, dass die Linien 456 und 481
geringere Bedeutung besitzen. Sie sind primar fur
den Schilerverkehr ausgelegt und es stehen
unter der Woche an Ferientagen drei Kurse zur
Verfiigung (vgl. OOVG 2021: online).

Der Ortskern von Scharnstein befindet sich auf
einer Anhdhe — der Bahnhof liegt hingegen im Tal
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nahe der Alm (Fluss). Aktuell besteht in Scharnstein keine Umsteigemdoglichkeit zwischen
Almtalbahn und Buslinie 533 — ein solche ware jedoch speziell fur die Relation Gmunden — St.
Konrad — Wels bzw. Redimuhle — Wels interessant. Fur einen Umstieg waren jedoch Bus-
Stichfahrten zu den Bahnhofen, entweder in Viechtwang oder in Scharnstein-Muhldorf nétig.

Bei der Haltestelle Kothmihle ist eine Bushaltestelle der Linie 533 nur in Richtung Scharnstein
vorhanden. Betrachtet man die aktuellen Fahrzeiten zwischen Almtalbahn und dieser
Regionalbuslinie, so fallt auf, dass sowohl unter der Woche als auch am Wochenende Anschlisse
bestehen (siehe Abbildung 14). In der Gegenrichtung wére ebenfalls ein Umstieg moglich, sofern
auch hier eine Bushaltestelle eingerichtet werden wirde. Diese Losung hatte den Vorteil, dass die
Fahrplane der Buslinie 533 und der Almtalbahn nicht verandert werden mussten.

@ 12:50 Wels Hauptbahnhof 14:07 Grinau im Almtal Redimiihle
@ —s Griinau im Almtal Bahnhof @ — 533 Gmunden Bhf
58 Min., 17 Halte 3 Min_, 2 Halte
Alternativen alle 60 Minuten Alternativen: 17:07
\il Halt nur bei Bedarf (Kothmuhle Bahnhst) » 14:10 Kothmiihle Bahnhst
i
® 13:48 Kothmiihle Bahnhst : @ Ubergang 2 Minuten
! :
: @ Ubergang 2 Minuten ¢ 14:13 Kothmiihle Bahnhst
p 13:52 Kothmiihle Bahnhst O GEAL] — Wels Hauptbahnhof
59 Min., 17 Halte
@ — 533 Gmunden Bbf Kirchenplatz Alternativen alle 60 Minuten
18 Min,, 11 Halte |T| Halt nur bei Bedarf (Kothmihle Bahnhst)
Alternativen: 15:12, 15:57 _

14:10 St.Konrad B120/Abzw Ort e 15:12 Wels Hauptbahnhof

Abbildung 14: Mégliche Umstiege in Kothmdihle, links MO-FR, rechts SA/SO (Quelle: OOVG 2021)

In Grinau im Almtal bestehen Anschlisse an die Linien 533 zum Almsee (und Cumberland
Wildpark), sowie 534 in Richtung Schindlbach (in der Wintersaison bis zur Talstation der
Kasbergbahnen und auBerhalb der Wintersaison bis zum Jugendgéastehaus ,Treehouse”). Beide
Linien sind allerdings nur flr den touristischen Verkehr und fur Schilerinnen relevant, da in den
Ferien keine Verbindungen am frihen Vormittag Richtung Griinau im Almtal existieren. Fir den
Tourismus- und Ausflugsverkehr stehen 3-4 Verbindungen pro Tag, auch am Wochenende, zur
Verfiigung (vgl. OOVG 2021: online).
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Erreichbarkeitssuche - Pettenbach Bahnhst

Wird erreichtin ...

Minuten

Linientaktkarte

12-24 24-36 |36-48|

Erreichbarkeiten

In weiterer Folge soll die Erreichbarkeit per OV
ausgehend vom  Bahnhof  Pettenbach
veranschaulicht werden (siehe Abbildung 15).
Man erkennt, dass mit dem vorhanden
Verkehrsangebot insbesondere zu den
Schuler- und Pendlerzeiten eine Vielzahl an
Destinationen innerhalb einer Stunde erreicht
werden kann z.B. Linz innerhalb von 56
Minuten oder die benachbarten Orte Griinau
im Almtal, Sattledt, Vorchdorf und Kirchdorf an
der Krems in weniger als 25 Minuten.

Abbildung 15:

Erreichbarkeit ausgehend von Pettenbach
an einem Schultag zur HVZ

(Quelle: OOVG 2021)

Auf der folgenden Seite wurde zudem eine Linientaktkarte der Almtalbahn samt relevanter
Anschlussverbindungen erstellt. Die Regionalbuslinien verkehren nur selten in einem lupenreinen
Takt. Unter einem ,lupenreinen Takt” versteht man im Allgemeinen eine Abfahrtszeit
tagesdurchgangig pro Richtung von einer bestimmten Haltestelle immer zur gleichen Minute.

Zum Beispiel:

e Stundentakt immer zur Minute 12

e 30-Minuten-Takt immer zu den Minuten 12 und 42

e 15-Minuten-Takt immer zu den Minuten 12, 27, 42 und 57

Weichen einzelne Kurse einer Linie von diesem Taktschema ab, so ist der Takt dieser Linie nicht

lupenrein (vgl. Land Oberdsterreich 2015: online).

Daher sind die Abfahrts-, Ankunfts- und Fahrzeiten diesbeziglich auf der Linientaktkarte nur als
Richtwert zu verstehen, die je nach Tageszeit teilweise stark variieren kénnen. So unterscheiden
sich beispielsweise die Taktmuster aufgrund von Optimierungen im Fahrzeugumlauf und der
Priorisierung von Schulbeginn- und Schulendzeiten im Fahrplan.
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Linientaktkarte Almtalbahn (Bestand)
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5.6. Gemeinde- und Verkehrskennzahlen

In diesem Unterkapitel wird auf wichtige Kennzahlen der durch die Almtalbahn bedienten
Gemeinden naher eingegangen. Da die Kennzahlen dieser Gemeinden mit der Stadt Wels nur
eingeschrankt vergleichbar sind, wird die Stadt Wels in dieser Betrachtung ausgeklammert. Wie
in Tabelle 4 ersichtlich, bedient die Almtalbahn Gemeinden mit einer Bevolkerungs-Bandbreite
von zirka 2000 bis 5300 und insgesamt rund 20.000 Einwohnerlnnen. In der Tabelle sind die
hochsten Werte pro Spalte jeweils rot eingefarbt, um die Interpretation der Kennwerte zu
erleichtern, wobei samtliche Daten von der Statistik Austria stammen. Die Stadt Wels besitzt
aktuell eine Bevolkerung von dber 60.000.

Bevolkerung Flache Dichte Bevolkerungswachstum

(2018) [km?] [EW/km?] (von 2012 bis 2019)
Steinhaus 2224 25 88 117%
Sattledt 2707 22 122 112%
Ried im Traunkreis 2736 31 88 103%
Pettenbach 5298 55 97 106%
Scharnstein 4878 48 102 103%
Grinau im Almtal 2058 230 9 98%

19901 411

Tabelle 4: Gemeindekennzahlen (Datengrundlage: Statistik Austria 2021)

In den Spalten zur Flache und Dichte stechen die Werte von Grinau im Almtal ins Auge. Mit rund
230 km? ist sie die flachenmaBig groBte Gemeinde von Oberdsterreich, wovon in etwa 75%
bewaldet sind. Daraus resultiert eine dulerst geringe Bevolkerungsdichte in Bezug auf die
gesamte Gemeindefldche. Beim Bevolkerungswachstum der letzten Jahre zeigt sich, dass die
Werte mit groBerer Nahe zur Stadt Wels aufgrund von Suburbanisierungstendenzen immer
groBer werden (vgl. Statistik Austria 2021: online).

oV MIV Rad Ful

Steinhaus 7,3 81,6 2,1 7,0
Sattledt 4,5 77,5 5,2 10,2
Ried im Traunkreis 7,2 78,8 2,2 9,7
Pettenbach 8,2 73,6 45 11,5
Scharnstein 7,0 73,4 6,1 12,4
Grinau im Almtal 8,1 65,5 9,4 15,6

Tabelle 5: Modal-Split (Datengrundlage: Amt der O6. Landesregierung 2012)

Beim Modal-Split in Tabelle 5 fallt vor allem Sattledt mit einem relativ niedrigen OV-Anteil im
Vergleich zu den restlichen Gemeinden auf. Dies ist mitunter auf die hochrangige
Autobahninfrastruktur in unmittelbarer Nahe (A1, A8, A9) sowie den dortigen Anschlussstellen
zurlickzufuhren. Mit zunehmender Entfernung von Wels sinkt im Allgemeinen der MIV-Anteil und
umso hoher sind die Anteile des Rad- und FuBverkehrs. Obwohl die Modal-Split-Anteile des OV
relativ gering erscheinen, so besitzt die AlImtalbahn auf den Relationen, die sie bedient, recht hohe
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Bahnanteile. Auf der Relation Scharnstein — Wels werden z.B. 41,5 % aller Wege &ffentlich bzw.
teilweise offentlich zurlckgelegt. Die Daten stammen aus der ober6sterreichischen
Verkehrserhebung von 2012.

Ein- Aus-  Binnen- Top 3 Auspendlergemeinden

pendler pendler pendler 1. 2. 3.
Steinhaus 75% 39% 13% Wels Linz Thalheim bei Wels
Sattledt 123% 37% 18% Wels Linz Kremsmunster
Ried im Traunkreis 28% 35% 18% Wels Kremsmdinster Sattledt
Pettenbach 19% 35% 18% Wels Kirchdorf/Krems Vorchdorf
Scharnstein 25% 28% 22% Gmunden Pettenbach Wels
Grinau im Almtal 8% 30% 17% Scharnstein Gmunden Pettenbach

Tabelle 6: Pendlerinnendaten (Datengrundlage: Statistik Austria 2021)

In Bezug auf die Erwerbspendlerstatistik in Tabelle 6 erkennt man einen recht hohen Prozentwert
der Einpendlerinnen in Sattledt in Bezug zur Bevélkerung der Gemeinde. Eine Erklarung hierfir
liegt in den groBen Unternehmen mit etlichen Arbeitsplatzen, die in Sattledt angesiedelt sind. Die
Zahl der Auspendlerlnnen in Relation zur Bevdlkerung scheint mit zunehmender Néhe zu Wels
leicht zu steigen. Der Anteil der Binnenpendlerinnen an der Gesamtbevdélkerung ist in Scharnstein
am hochsten und in Steinhaus bei Wels am niedrigsten. Die restlichen Gemeinden weisen mit
17-18% einen recht dhnlichen Wert auf.

In Tabelle 6 sind weiters die Top 3 Auspendlergemeinden angefihrt. Die farblich eingefarbten
Auspendlergemeinden liegen direkt an der Strecke der Almtalbahn. Die restlichen Gemeinden
sind bis auf eine tagliche Bahn-Direktverbindung nach Linz nur mit Umstieg erreichbar. Am
haufigsten findet sich in der Rangordnung auf Platz 1 die Stadt Wels. Dieser Umstand unterstreicht
die hohe Bedeutung der Almtalbahn fir viele Pendlerlnnen. Auch die weiteren eingefarbten Ziele
lassen sich &ffentlich gut mit der Almtalbahn erreichen.

5.7.  Beurteilung der Nachfragepotenziale

Theoretischer Hintergrund

Als geeignetes Bewertungskriterium zur Beurteilung der Nachfragepotentiale einer Nebenbahn
hat sich die durchschnittliche Streckenbelastung in der Einheit Pkm/km (Personenkilometer je
Streckenkilometer) etabliert. Man erhalt damit in einer ersten Naherung eine Aussage Uber die
potenzielle Auslastung einer Strecke. Eine vom Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg in
Auftrag gegebene Potenzialstudie definiert beispielsweise vier Streckenkategorien fur die
Reaktivierung von Schienenstrecken (siehe Tabelle 7), die eine Aussage Uber das notwendige
Nachfragepotenzial liefern (vgl. PTV Transport Consult GmbH 2020: S. 12).
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. Personenkilometer je .
Streckenkategorie Streckenkilometer Nachfragepotenzial
Streckenkategorie A Pkm/km > 1.500 sehr hohes Nachfragepotenzial
Streckenkategorie B Pkm/km > 750 hohes Nachfragepotenzial
Streckenkategorie C Pkm/km > 500 mittleres Nachfragepotenzial (Potenzial

vertieft zu betrachten)
Streckenkategorie D Pkm/km < 500 Gelegenheitsverkehr und touristischen
Verkehr priifen

Tabelle 7: Definition von Streckenkategorien (Quelle: PTV Transport Consult GmbH 2020)

Das Kriterium der durchschnittlichen Streckenbelastung ist von der ,normalen” Streckenbelastung
zu unterscheiden. Letztere beschreibt im Prinzip nur die Anzahl der Reisenden Uber einen
gewissen Abschnitt. Die durchschnittliche Streckenbelastung hingegen betrachtet mehrere
Abschnitte mit unterschiedlichen Streckenbelastungen (siehe Beispiel):

Beispiel (vgl. Herrmann et al. 1997: 5. 117):

Zwei Streckenabschnitte mit je 5 km Lénge, einer mit 1500, einer mit 500 Reisenden
taglich. - (1500 P *5 km + 500 P * 5 km) / 10 km = 1000 Pkm/km

In Bayern gilt als Entscheidungsgrundlage das Kriterium von 1000 Pkm/km, welches als Basis fur
Investitionsentscheidungen nach den Grundsatzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit gilt.
Argumentiert wird die Regelung damit, dass bei diesem Kriterium durchschnittlich jeder Zug bei
19 Fahrten pro Richtung (=Stundentakt von 5-24 Uhr) mit 25 Personen besetzt ist. Bei dieser
Besetzung erscheint jedoch ein durchschnittlicher Standardlinienbus als ausreichend, der im
Vergleich zu einem Dieseltriebwagen einen geringeren Treibstoffverbrauch aufweist (vgl.
Bayrischer Landtag 2020: online).

Seitens der bayrischen Staatsregierung wird allerdings betont, dass es sich bei diesem Kriterium
um eine politisch gefestigte GroBenordnung handelt und der Betrieb von Bahnlinien, welche das
1000er-Kriterium nicht erreichen, durchaus vertretbar sein kann, da die Strecken Bestandsschutz
genieBen, das Gesamtsystem des OPNV in den Regionen auf diese Bahnstrecken ausgerichtet ist
und die zustandigen Aufgabentréger bestrebt sind, die bestehende Nachfragesituation weiter zu
optimieren (vgl. Bayrischer Landtag 2020: online). Auch in der Fachliteratur wird der Wert von
1000 Pkm/km als Schwelle fiir Reaktivierungen von Nebenbahnen genannt (vgl. Herrmann et al.
1997: S. 117).

Nachfragepotenziale der Aimtalbahn

In Tabelle 8 auf Seite 35 wurden die Nachfragepotenziale der Almtalbahn anhand der 2012
durchgefiihrten ober6sterreichischen  Verkehrserhebung beurteilt. In den Daten der
oberdsterreichischen Verkehrserhebung sind keine Touristen oder Tagesausfligler inkludiert, da
die Methodik der Haushaltsbefragung in den dortigen Gemeinden angewandt wurde. Daten
bezlglich der Tagesausfllgler sind allerdings auB3erst schwer zu erhalten — diese spielen jedoch
im landschaftlich reizvollen Almtal aufgrund von diversen Ausflugszielen eine wichtige Rolle. An
dieser Stelle konnten weiterfihrend vertiefte Untersuchungen mit Daten von Fahrgastzahlungen
durchgefuhrt werden.
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FUr eine leichtere Interpretation sind hohere Werte in der Tabelle pro Spalte rot eingefarbt. In
den Spalten 4 und 5 sollen die unterschiedlichen Farben verdeutlichen, dass die Werte hier auf
die raumliche Einheit der Gemeinde bezogen sind. Auf die einzelnen Spalten der Tabelle wird in
weiterer Folge naher eingegangen:

Spalte 3:

Der Einzugsbereich der Stationen wurde anhand der Bevolkerungs-Rasterdaten der Statistik
Austria ermittelt. Dabei wurden jene Bewohnerlnnen miteinbezogen, die in maximal
1,3 km Entfernung, umgelegt auf das StraBen- und Wegenetz, zur Station wohnen (entspricht
einem Gehweg von zirka 15-20 min). Zudem wurde in Abbildung 16 auf Seite 36 ein Diagramm
fur die Werte dieser Spalte angefertigt.

Vier Stationen besitzen dabei einen Einzugsbereich mit Gdber 1500 Bewohnerinnen:
Wels Lokalbahn, Sattledt, Pettenbach und Scharnstein-Muhldorf. Die Station Wiesmuhle weist
hingegen mit 212 Bewohnerinnen im Einzugsbereich den geringsten Wert auf.

Spalte 4 & 5:

An dieser Stelle sind die Daten der ober&sterreichischen Verkehrserhebung aufgetragen, die nur
gemeindeweise vorliegen. Der Einfachheit halber besitzen alle Wege den Start- bzw. Zielpunkt
Wels Hbf. Wege, die zwischen zwei anderen Bahnhofen auf der Strecke liegen, wurden
kilometermaBig auf Wels Hbf hochgerechnet (z.B. 24 Reisende von Scharnstein nach Pettenbach
entsprechen 5 Reisenden von Scharnstein nach Wels Hbf). Weiters erfolgte eine Angleichung der
Daten anhand des Bevdlkerungswachstums (aus Tabelle 4 auf Seite 29), weil die
Bevolkerungsdaten der Einzugsgebiete (2019) mit jenen der Verkehrserhebung (2012) zeitlich
versetzt erhoben wurden. Bei der Ermittlung der potenziellen Wege wurde zudem bertcksichtigt,
dass je nach Relation ein Teil der Wege mit parallel verkehrenden Buslinien zurtickgelegt wird
(z.B. Annahme mit zirka 50% in Ried im Traunkreis).

Bei den potenziellen Wegen auf der Almtalbahn pro Gemeinde Richtung Wels weist Pettenbach
mit 251 den hochsten Wert auf. Da Pettenbach im Vergleich zu den weiteren Gemeinden die
hochste Bevolkerungszahl aufweist, ist dieser hohe Wert durchaus erwartbar. Den zweithdchsten
Wert der potenziellen Wege (217) weisen Scharnstein und Sattledt auf. Auch Scharnstein besitzt
eine recht hohe Bevdlkerungszahl. Bei Sattledt ist der hohe Wert der potenziellen Wege hingegen
durch den hohen Einpendlerinnen-Anteil erklarbar (bezogen auf die Gesamtbevolkerung).

Spalte 6:

AnschlieBend wurden die potenziellen Wege pro Gemeinde (aus Spalte 5) anhand des
Einzugsbereichs (aus Spalte 3) entsprechend gewichtet und so den einzelnen Stationen
zugeordnet. Insgesamt ergibt sich somit ein Nachfragepotenzial von 1110 Wegen pro Tag, die mit
der Almtalbahn zurlckgelegt werden.

Den hochsten Wert, gewichtet nach dem Einzugsbereich, weist der Bahnhof Sattledt mit 194
potenziellen Wegen auf. Dieser hohe Wert ergibt sich aus der Tatsache, dass im Gemeindegebiet
von Sattledt nur zwei Stationen vorhanden sind (Unterhart und Sattledt). Somit teilen sich die
potenziellen Wege pro Gemeinde (aus Spalte 5) nur auf zwei Stationen auf — gewichtet nach dem
Einzugsbereich. In Pettenbach und Scharnstein hingegen sind jeweils vier Stationen pro
Gemeindegebiet vorhanden, wodurch hier die Werte geringer ausfallen.
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Spalte 7:

Die Streckenbelastung fir den betreffenden Teilabschnitt ergibt sich in weiterer Folge aus der
Summenkurve der potenziellen Wege von Spalte 6 (z.B. fur den Teilabschnitt Unterhart bis
Sattledt 918 Pkm/km) und entspricht der Anzahl der Reisenden bzw. Wege in diesem Abschnitt
pro Tag.

Die Werte der Streckenbelastung sinken mit zunehmender Streckenlange ausgehend von Wels
Hbf, da die Fahrgaste bei den Unterwegshaltestellen aussteigen und somit die Besetzung des
Zuges sinkt. Im letzten Abschnitt zwischen Traxenbichl und Grunau im Almtal betragt die
Streckenbelastung 61 Pkm/km. Dieser Wert entspricht exakt der Anzahl der potenziellen Wege
aus Spalte 6 (Bildung einer Summenkurve).

Spalte 8:

Multipliziert man die potenziellen Wege (aus Spalte 6) mit den Streckenkilometern (aus Spalte 2),
so erhalt man die Verkehrsleistung ausgehend von der betreffenden Station (z.B. 2495 Pkm auf
der Relation Wels Hbf — Sattledt).

Den hochsten Wert dieser Spalte weist die Station Scharnstein-Muhldorf mit 3736 Pkm pro Tag
auf. Dieses Ergebnis erklart sich aufgrund der hohen Zahl der potenziellen Wege dieser Station,
in Kombination mit der 36,54 km langen Strecke bis Wels Hbf. In Sattledt wurden zwar mehr
potenzielle Wege (aus Spalte 6) ermittelt, bei Multiplikation mit den Streckenkilometern bis Wels
ergibt sich jedoch ein niedrigerer Wert und somit eine geringere Verkehrsleistung als in
Scharnstein.

Spalte 9:

Stellt man schlussendlich die Summe der Verkehrsleistung eines Abschnitts in Verhaltnis zur
Streckenlange, erhalt man die durchschnittliche Streckenbelastung in Pkm/km. Von Wels bis
Pettenbach betragt die durchschnittliche Streckenbelastung 453 Pkm/km. Auf der gesamten
Almtalbahn von Wels bis Griinau im Almtal liegt dieser Wert bei 576 Pkm/km. Die einzelnen Werte
sind auBerdem in Abbildung 17 auf Seite 36 als Balkendiagramm dargestellt.

Mit der durchschnittlichen Streckenbelastung erhdlt man in einer ersten Naherung eine Aussage
Uber die potenzielle Auslastung einer Strecke. Die durchschnittliche Streckenbelastung betrachtet
mehrere Abschnitte mit unterschiedlichen Streckenbelastungen. Nur wenn ein ausreichender
Einzugsbereich bei den Stationen vorhanden ist, steigt die durchschnittliche Streckenbelastung
mit zunehmender Linienldange. Somit ist dieses Kriterium um einiges aussagekréftiger als eine
reine Betrachtung der Reisendenzahlen pro Tag, da diese je nach Streckenabschnitt stark
schwanken kénnen.

Die Berechnung dieses Bewertungskriteriums erfolgt ahnlich dem oben genannten Beispiel im
Abschnitt , Theoretischer Hintergrund”. Fur die erste Relation von Wels Hbf bis Wels Messe ist die
Berechnung beispielhaft angefihrt:

Zwei Streckenabschnitte, einer mit 1,58 km (Wels Hbf — Wels Lokalbahn) und 78 (=63+15)
Reisenden, ein anderer mit 0,48 km (Wels Lokalbahn — Wels Messe) und 15 Reisenden.
> (78 P *158 km + 15 P * 0,48 km) / 2,06 km = 63 Pkm/km
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Setzt man diese Berechnung fur alle weiteren Stationen fort, so erhéht sich mit jeder zusatzlichen
Station (=zusatzliche Reisende) auch die ,Auslastung” der vorherigen Abschnitte. Man erkennt,
dass groBe ,Springe” der Werte — gut erkennbar im Diagramm in Abbildung 17 auf Seite 36 —
Uberwiegend durch Stationen mit einem groBen Einzugsbereich (und in weiterer Folge einer
hohen Zahl an potenziellen Wegen) verursacht werden. Die groBte Steigerung der
durchschnittlichen Streckenbelastung erfolgt durch die Station Sattledt, gefolgt von Pettenbach,
Scharnstein-Muhldorf und Voitsdorf. Bis zum Endpunkt der Strecke in Grinau im Almtal steigt die
Funktion auf ihren Maximalwert an, welcher in weiterer Folge als Durchschnittswert der
Streckenbelastung fir die gesamte Almtalbahn gilt. Mit dieser Untersuchung soll aufgezeigt
werden, dass eine Streckenverkirzung der Almtalbahn immer auch eine niedrigere
durchschnittliche Streckenbelastung bedeutet.

Dass der ermittelte Wert der Almtalbahn der durchschnittlichen Streckenbelastung von 576
Pkm/km (ohne Tourismus- & Ausflugsverkehr) nicht besonders hoch ist, zeigen die am Anfang
des Kapitels erlauterten Streckenkategorien fiir Baden-Wirttemberg (Tabelle 7). Die Almtalbahn
wurde hier Streckenkategorie C erreichen (>500 Pkm/km; mittleres Nachfragepotenzial). Das
1000er-Kriterium der bayrischen Staatsregierung wirde die Almtalbahn jedoch verfehlen. Nach
den Grundséatzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit betrachtet waren kinftige Investitionen
und ein Weiterbetrieb der Strecke somit fraglich, da ein Standardlinienbus als Ersatz der Kurse
vermutlich ausreichen wiirde. Von politischer Seite des Landes OO bekennt man sich jedoch zum
Erhalt der Almtalbahn — mit der 2019 prasentierten ,Infrastrukturoffensive” méchte man sogar
einen Teilabschnitt von Wels bis Sattledt elektrifizieren. Das Land OO ist somit bestrebt, die
Nachfragesituation der Almtalbahn weiter zu verbessern.

Dennoch ist dieser Wert nur der Status-Quo und nicht das tatsachliche Potenzial der Aimtalbahn.
Durch die Einrichtung von optimierten und auf die Bahn abgestimmten Zubringerverkehren,
durch die Vermeidung von parallel geflhrten Buslinien, sowie durch die Verbesserung der
Zugangswege fur FuBgéanger und Radfahrer zu den Stationen konnen diese Werte weiter
gesteigert werden. Aber auch MaBnahmen im Bereich der Streckenbeschleunigung oder der
Raumplanung kénnen positive Effekte bewirken.
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Einzugs- Potenzielle  Potenzielle Wege Verkehrs- Durchschnittliche
bereich Wege auf der auf der Alimtalbahn Strecken- leistung Strecken-
(max. Almtalbahn (pro Tag) gewichtet belastung ausgehend von  belastung des
Strecken- Entfernung (pro Taqg) nach dem des Teil-  der jeweiligen  Abschnitts von
kilometer 1,3 km) Richtung  Einzugsbereich der abschnitts Station Wels Hbf
Station [km] [Personen] Gemeinde Wels Stationen [Pkm/km] [Pkm/Tag] bis ... [Pkm/km]
Wels Hbf 0,00
Wels Lokalbahn 1,58 1978 Wels 78 63 1110 99 63
Wels Messe 2,06 484 Wels 78 15 1047 31 63
Schauersberg 4,41 157 Steinhaus 12 36 1032 157 65
Steinhaus bei Wels 6,40 1136 Steinhaus 12 46 996 292 91
Oberhart 9,05 214 Steinhaus 12 10 951 86 74
Unterhart 10,73 252 Sattledt 217 23 941 249 85
Sattledt 12,86 2105 Sattledt 217 194 918 2495 265
GroBendorf 17,55 574 Ried im Traunkreis 195 88 724 1537 282
Wiesmdihle 19,89 212 Ried im Traunkreis 195 32 636 643 281
Voitsdorf 21,13 494 Ried im Traunkreis 195 75 604 1592 340
Wilfling 25,10 771 Pettenbach 251 56 529 1406 342
Diensthubersiedlung 26,61 364 Pettenbach 251 26 473 704 349
Pettenbach 27,69 1614 Pettenbach 251 17 446 3249 453
Steinbachbriicke 31,82 708 Pettenbach 251 51 329 1638 446
Viechtwang 34,49 1218 Scharnstein 217 58 277 1996 469
Scharnstein-Mahldorf | 36,54 2152 Scharnstein 217 102 220 3736 545
Kothmdahle 38,62 556 Scharnstein 217 26 17 1020 542
Traxenbichl 39,76 637 Scharnstein 217 30 91 1203 557
Grinau im Almtal 42,95 1214 Granau im Almtal 61 61 61 2605 576
17840 1110 24740 576

Tabelle 8: Beurteilung der Nachfragepotenziale (Datengrundlage: Amt der O6. Landesregierung 2012, Statistik Austria 2021)
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Bewohnerlnnen im Einzugsbereich [1,3 km]

Durchschnittliche Steckenbelastung [Pkm/km]

Einzugsbereich der Stationen der Almtalbahn
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Durchschnittliche Steckenbelastung des Abschnitts von Wels Hbf bis ...
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Abbildung 16: Einzugsbereich der Stationen der Aimtalbahn
(Eigene Abbildung; Datengrundlage: Statistik Austria 2021)
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Abbildung 17: Kennzahl zur Beurteilung der Nachfragepotenziale der Almtalbahn
(Eigene Abbildung; Datengrundlage: Amt der O6. Landesregierung 2012, Statistik Austria 2021)
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6. Entwicklung eines Zielkonzeptes

6.1. Rahmenbedingungen

In Kapitel 5 wurde der IST-Zustand ausfihrlich beschrieben. Darauf aufbauend wurde ein Konzept
entwickelt, welches einen realistischen Handlungspfad fur die Zukunft der Almtalbahn aufzeigen
soll. Dabei wird von der bereits fixierten Elektrifizierung bis Sattledt ausgegangen, welche im
Rahmen der 2019 prasentierten ,Infrastrukturoffensive” beschlossen wurde, wie in Kapitel 3.1.
ausgefuhrt (vgl. Amt der O6. Landesregierung 2019: online). Mit dem entwickelten Konzept soll
das Ziel eines lupenreinen 30-Minuten-Taktes bis Pettenbach (in der HVZ) erreicht und mittels
einer OpenTrack-Simulation, sowie der Darlegung der notwenigen InfrastrukturmalBnahmen,
ausgearbeitet werden.

Fur die Simulation in OpenTrack wurde das von der Schiene OO GmbH bestellte Fahrzeug des
Projekts ,VDV TramTrain” herangezogen. In einer Studie der Technischen Universitat Dresden
eignen sich Strecken mit vorhandener Teilelektrifizierung besonders fir Hybridfahrzeuge wie z.B.
Oberleitungs-/Dieselhybridfahrzeuge  oder  Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeuge  (vgl.
Technische Universitdt Dresden 2017: S. 45). Die OBB hat sich das Ziel gesetzt, bis 2030 die
gesamte Dieselflotte durch Schienenfahrzeuge mit alternativen Antrieben zu ersetzen (vgl. OBB-
Holding AG 2019: online). Insofern erscheinen Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeuge als die
sinnvollste  Wahl fir den zukinftigen Betrieb auf der Almtalbahn. Oberleitungs-
/Batteriehybridfahrzeuge sollen jedoch erst ab 2022-2024 planmé&Big im Betrieb eingesetzt
werden, weshalb diesbezlglich noch nicht ausreichend Daten fur die Simulation zur Verfligung
standen. Es wird jedoch im Rahmen dieser Projektarbeit die Annahme getroffen, dass die
Fahrzeuge des Projekts ,VDV TramTrain” &hnliche Fahrzeugeigenschaften aufweisen
(Beschleunigung, etc.) und somit fiir eine Simulation des Zielkonzeptes geeignet erscheinen.

Fur die Simulation des Zielkonzeptes mit dem Programm OpenTrack wurde die Haltezeit in allen
Stationen mit 30 Sekunden gewahlt, wobei sich diese bei Zugkreuzungen an Ausweichen auf zirka
eine Minute verlangert. AuBerhalb der HVZ wird zwar ein Anhalten in jeder Station aufgrund von
diversen Bedarfshalten entlang der Strecke nicht notwendig sein —dennoch kann diese Annahme
im Verspatungsfall fir mehr Fahrplanstabilitdt sorgen. Wie in Kapitel 4.1. bereits erlautert, wurden
zudem die Annahmen getroffen, dass ein Zug die Geschwindigkeit fir mindestens 30 Sekunden
halten soll und das Performance-Level der Fahrzeuge bei 93% liegt (Fahrplanreserve von 7%).

6.2. Grundsatziberlegungen

Der Fahrplan der Almtalbahn richtet sich primar nach den Anschlissen des Fernverkehrs in Wels
Hbf (RJ Richtung Wien). Die HVZ-Verstarker binden aktuell alle zwei Stunden an die S2 in Richtung
Linz Hbf an, weshalb kein lupenreiner 30-Minuten-Takt vorhanden ist. Die Umsetzung dieses
Zielkonzeptes sieht diesen lupenreinen Takt jedoch als Grundelement vor, weshalb die HVZ-
Verstarker Anschluss an die Zige der WESTbahn von/nach Wien erhalten sollen.

Auf der Almtalbahn kénnte die Fihrung von REX-Zlgen eine Beschleunigung bewirken. Dabei
kdnnten z.B. Halte zwischen Wels Hbf und Sattledt ausgelassen werden, um eine kiirzere Fahrzeit
zu erreichen. Doch gerade die Stationen zwischen Wels Hbf und Sattledt sind in Bezug auf die
Fahrzeiten attraktiver und konkurrenzfahiger im Vergleich zum MIV als die Abschnitte stdlich von
Sattledt (siehe Fahrzeitenvergleich in Kapitel 5.2.). Insofern wird die Einfihrung der Zuggattung
des REX auf der Almtalbahn als nicht zielfihrend empfunden. Daher sollen in der ausgearbeiteten
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Variante dieser Projektarbeit alle Kurse in jeder Station halten — unter anderem auch bei der
Haltestelle Wels Messe am Morgen, die aktuell teilweise ausgelassen wird.

Grundgedanke der Entwicklung dieser Variante ist der Umstand, dass bei einem 30-Minuten-Takt
bis Sattledt der HVZ-Verstarker eine Wendezeit in Sattledt von zirka 40 Minuten aufweist. Somit
ware eine Verlangerung dieses Taktes bis Pettenbach ohne zusatzliches Triebfahrzeug maglich,
wenn durch BeschleunigungsmaBBnahmen zumindest eine Wendezeit von vier Minuten am
Bahnhof in Pettenbach erreicht werden kann. Das Kurspaar 3247/3248 von Wels nach Sattledt
besitzt aktuell ebenfalls eine Wendezeit von vier Minuten — genauso wie die Linzer Lokalbahn in
Eferding (vgl. OBB-Personenverkehr AG 2021: online). Da in Zukunft auf der Almtalbahn
vermutlich ohnehin Triebwagen mit dhnlicher Lange wie heute (z.B. dhnlich der OBB-Reihe 5022)
eingesetzt werden, erscheinen die vier Minuten als ausreichend.

FUr den Betrieb dieses Taktschemas sind insgesamt vier Fahrzeuge nétig, wobei die Fahrzeuge
der Linie ,Wels-Grinau-Wels" in Wels Hbf auf die HVZ-Linie ,Wels-Pettenbach-Wels" wechseln
bzw. umgekehrt. In der Nebenverkehrszeit ist ein Stundentakt auf der Linie ,Wels-Griinau-Wels”
mit drei Fahrzeugen durchfuhrbar.

Zum Erreichen der Wendezeit von vier Minuten in Pettenbach wurde in der ausgearbeiteten
Variante des Zielkonzeptes neben einer Linienverbesserung auch eine Auflassung der Haltestelle
Wiesmuhle vorgenommen. Durch das Auslassen dieses Halts kann die Fahrzeit um 43 Sekunden
verklrzt werden — wahrend mit der Linienverbesserung lediglich 32 Sekunden erzielt werden
kdnnen. Wie in Abbildung 16 auf Seite 36 ersichtlich, besitzt die Haltestelle Wiesmuhle den
kleinsten Einzugsbereich aller Stationen der Almtalbahn. Der Abstand zur nachsten Station
Voitsdorf betrdgt in etwa einen Kilometer.

Verlangert man die HVZ-Verstarker von Sattledt bis Pettenbach, so ergibt sich eine Zugkreuzung
in GroBendorf (siehe pinke Linie in Abbildung 18). Bei dieser Station befand sich zwar in friheren
Jahren bereits ein zweites Gleis — dieses wurde allerdings bereits abgetragen. Fur eine
Zugkreuzung in Voitsdorf bei der bestehenden Ausweiche msste die Trasse zwischen Steinhaus
bei Wels und Voitsdorf um zirka 5 Minuten beschleunigt werden, wie in Abbildung 18 mit der
blauen Linie angedeutet. Diese Beschleunigung ware nur mit verhaltnismaBig aufwandigen
InfrastrukturmaBnahmen zu

erreichen, da zwischen Steinhaus 1500 10 20 30
. Wels Hauptbahnhof 0.0 T T NG T
und Unterhart bereits - 15 2
Geschwindigkeiten bis zu 85 km/h
maoglich sind. Fur das ausgearbeitete Schaersberg 43 ..
Zielkonzept  wurde somit die SteihausbeiWels 63 2
Zugkreuzung in GroBendorf gewahlt. ¥\\
Oberhart 89 > 3
Far die Verlangerung des 30- Unterhart 106
Minuten-Takts bis Pettenbach sind \
. . . . . Sattledt 12.8
somit die Errichtung einer Ausweiche \
in GroBendorf, die Auflassung der \
. o . . \
Station Wiesmihle, sowie eine \
L. . . Grossendorf 174 \
Linienverbesserung  im  Bereich
zwischen GroBendorf und Wiesmuehe %8
Voitsdorf 21.0

Pettenbach nétig. Diese MaBnahmen
wurden in das Infrastrukturmodell
von OpenTrack Gbernommen.

Abbildung 18: Auszug des Bildfahrplanes, erstellt mit dem
Simulationsprogramm OpenTrack (Eigene Abbildung)
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In Tabelle 9 ist der Tabellenfahrplan des Zielkonzeptes abgebildet. Die Abfahrts- und Ankunftszeit
in Wels Hbf der Kurse von/bis Grinau im Almtal wurde nicht verandert und es besteht weiterhin
ein Anschluss zum RJ von/nach Wien. Gemeinsam mit den empfohlenen Verstarkerkursen wird
im Abschnitt von Wels Hbf bis Pettenbach ein lupenreiner 30-Minuten-Takt gebildet. Die
Verstarkerkurse besitzen in Wels Hbf einen Anschluss von/nach Wien mit den Zugen der
WESTbahn, sowie einen Anschluss zum RJ von/nach Salzburg.

Zugank. von Salzburg (101) 15:14 16:14
Zugank. von Wien (101) 1444 715:10 15:44 16:10
Wels Hbf ab 14:50 15:20 15:50 16:20
Wels Lokalbahn 14:53 15:23 15:53 16:23
Wels Messe 14:54 15:24 15:54 16:24
Schauersberg 14:58 15:28 15:58 16:28
Steinhaus bei Wels 15:01 15:31 16:01 16:31
Oberhart 15:04 15:34 16:04 16:34
Unterhart 15:06 15:36 16:06 16:36
Sattledt an 15:09 15:39 16:09 16:39
Sattledt ab 15:10 15:40 16:10 16:40
GroBendorf 15:16 15:46 16:16 16:46
Voitsdorf 15:21 15:51 16:21 16:51
Wilfling 15:25 15:55 16:25 16:55
Diensthubersiedlung 15:27 15:57 16:27 16:57
Pettenbach an 15:29 15:59 16:29 16:59
Pettenbach ab 15:31 16:31
Steinbachbricke 15:36 16:36

Viechtwang 15:41 16:41
Schamnstein-Muhldorf 15:44 16:44

Kothmihle 15:47 16:47

Traxenbichl 15:50 16:50

Grinau im Almtal an 15:54 16:54

Grunau im Almtal ab 15:08 16:08

Traxenbichl 15:13 16:13

Kothmahle 15:15 16:15
Scharnstein-Muhldorf 15:18 16:18

Viechtwang 15:22 16:22
Steinbachbriicke 15:26 16:26

Pettenbach an 15:31 16:31

Pettenbach ab 15:33 16:03 16:33 17:03
Diensthubersiedlung 15:35 16:05 16:35 17:05
Wilfling 15:37 16:07 16:37 17:07
Voitsdorf 15:41 16:11 16:41 171
GroBendorf 15:46 16:16 16:46 1716
Sattledt an 15:52 16:22 16:52 17:22
Sattledt ab 15:53 16:23 16:53 17:23
Unterhart 15:56 16:26 16:56 17:26
Oberhart 15:58 16:28 16:58 17:28
Steinhaus bei Wels 16:01 16:31 17:01 17:31
Schauersberg 16:04 16:34 17:04 17:34
Wels Messe 16:08 16:38 17:08 17:38
Wels Lokalbahn 16:09 16:39 17:09 17:39
Wels Hbf an 16:12 16:42 1712 17:42
Zugabf. nach Wien (101) 16:16 16:50 17:16 17:50
Zugabf. nach Salzburg (101) 16:46 17:46

Tabelle 9: Auszug des Tabellenfahrplans des Zielkonzepts an einem Werktag
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6.3. OpenTrack-Auswertungen (Zielkonzept)

Auf den néchsten Seiten wurden mit dem Simulationsprogramm OpenTrack der Bildfahrplan der
ausgearbeiteten Variante des Zielkonzeptes, ein Geschwindigkeits-Zeit-Diagramm, sowie
Diagramme zur Traktionsenergie und zur Steigung dargestellt. In Kapitel 5.3. wurden bereits die
einzelnen Auswertungen von OpenTrack des Bestandes naher erlautert — in diesem Kapitel soll
daher der Fokus auf den Anderungen des Zielkonzeptes gegentiber dem Bestand liegen.

@ Infrastrukturmodell

Fur das Zielkonzept wurde einerseits eine neue Ausweiche in GroBendorf eingefiigt, welche
Zugkreuzungen flur einen 30-Minuten-Takt ermaoglichen soll, andererseits wurden die
Definitionen der Eigenschaften von Knoten und Kanten fir die empfohlene Linienverbesserung
im Bereich zwischen Voitsdorf und Wilfling angepasst (80 km/h Hochstgeschwindigkeit).

@ Bildfahrplan

Im Gegensatz zum Bestand fallt zuerst der durchgehende 30-Minuten-Takt bis Pettenbach auf.
Dabei wird der Stundentakt bis Grinau im Almtal (Kurse 3270-3275) mit einem Stundentakt bis
Pettenbach (Kurse 3290-3293) Uberlagert. Zugkreuzungen finden nun ausschlieBlich in Steinhaus
bei Wels, GroBendorf und Pettenbach statt. Die Station Wiesmuhle wird in dieser Variante nicht
mehr bedient.

@ Geschwindigkeits-Distanz-Diagramm

Die ortlich zulassigen Geschwindigkeiten des Zielkonzeptes sind dem schwarzen Linienverlauf des
Geschwindigkeits-Distanz-Diagrammes zu entnehmen. Im Diagramm wird das festgelegte
Performance-Level durch den pinken Linienverlauf beschrieben. Der strichpunktierte schwarze
und pinke Linienverlauf stellt den Ursprungszustand des Bestandes dar. Dadurch sollen die
Unterschiede zwischen Zielkonzept und Bestand verdeutlicht werden. Erkennbar ist das Auslassen
der Station Wiesmuhle sowie die héhere zuldssige Geschwindigkeit von 80 km/h im Bereich
zwischen Voitsdorf und Wilfling.

@ @ Diagramme zur Traktionsenergie & Steigung

Im Diagramm zur Traktionsenergie ist der Bestand ebenfalls als schwarz strichpunktierter
Linienverlauf dargestellt. Man erkennt aufgrund der im Zielkonzept empfohlenen Auflassung der
Station Wiesmuhle die nicht mehr vorhandene Spitze der Traktionsenergie in diesem Abschnitt,
da ein Anhalten des Zuges vermieden und somit Fahrzeit eingespart werden kann. Weiters ist
aufgrund der Linienverbesserung zwischen Voitsdorf und Wilfling ein hoéherer Verbrauch der
Traktionsenergie sichtbar. Ausschlaggebend fir diese Anderung ist die hohere zuldssige
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt. AuBerdem entfallt eine Spitze der Traktionsenergie im
Vergleich zum Ursprungszustand in diesem Bereich. Im Diagramm zur Steigung sind keine
Anderungen gegeniiber dem Bestand vorhanden.
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@ Infrastrukturmodell
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@ Bildfahrplan
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@ Geschwindigkeits-Distanz-Diagramm
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@ Traktionsenergie
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@ Steigungen
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6.4. Notwendige Anpassungen der Infrastruktur

Linienverbesserung

Neben dem Auflassen der Haltestelle Wiesmihle gilt es weitere 30 Sekunden der Fahrzeit
einzusparen, um fiir geniigend Wendezeit in Pettenbach zu sorgen. In weiterer Folge ist eine
Variante der Linienverbesserung im Abschnitt zwischen Voitsdorf und Wilfling dargestellt (siehe
Karte 4), die einerseits den Bestand, sowie die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten und
andererseits einen ersten Entwurf der Linienverbesserung abbildet. Aktuell wird dieser Abschnitt
mit 60 bis 65 km/h befahren — die ausgearbeitete Variante dieser Projektarbeit empfiehlt
zukUnftig eine Anhebung der Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h.

LWilﬂing

[Diensthubersiedlung}

Pettenbach

Karte 4: Linienverbesserung

“~. 80km/h 0 Gebaude
.. 65km/h O  waldflachen
. 60km/h
... Linienverbesserung
(auf 80 km/h)
Juni 2021, Erich Mayr
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Ausweiche GroBendorf

In GroBBendorf ist aktuell nur ein Bahnsteig mit zirka
80 Metern vorhanden, wie in Abbildung 19 ersichtlich
(vgl. Google Maps 2021: online). Der Schotter rechts
neben den Gleisen deutet auf ein abgetragenes
zweites Gleis hin. Die ausgearbeitete Variante dieser
Projektarbeit empfiehlt bei dieser Station eine neue
Ausweiche, um Zugkreuzungen fir einen 30-
Minuten-Takt bis Pettenbach zu ermdglichen. Die
Anordnung der Bahnsteige konnte dabei ahnlich der
lllustration in Abbildung 20 ausgefihrt werden. Eine Abbildung 19: Aufnahme der Haltestelle
Verlangerung der Bahnsteige wird in diesem  GroBendorf (Quelle: Google Street View 2018)
Zusammenhang als nicht unbedingt notwendig

erachtet.

Abbildung 20:
lllustration zur Ausweiche GroBendorf
(Eigene Abbildung, Datengrundlage: Basemap)
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6.5. Hybridfahrzeuge

Auf der Almtalbahn ist kinftig eine Elektrifizierung des 12,86 km langen Abschnitts zwischen
Wels Hbf und Sattledt geplant (vgl. Amt der OO6. Landesregierung 2019: online). Der
30,09 Kilometer lange Abschnitt zwischen Sattledt bis Griinau im Almtal verbleibt somit auch in
naherer Zukunft ohne Oberleitung. Bei einer solchen Teilelektrifizierung eigenen sich besonders
Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeuge (vgl. Technische Universitat Dresden 2017: S. 45). Da sich
die OBB das Ziel gesetzt hat, bis 2030 die gesamte Dieselflotte durch Schienenfahrzeuge mit
alternativen Antrieben zu ersetzen, scheiden Oberleitungs-/Dieselhybridfahrzeuge als mégliche
Fahrzeugvariante aus (vgl. OBB-Holding AG 2019: online).

Abbildung 21: OBB ,cityjet eco” in der Station Viechtwang (Quelle: Salzi media OG 2019)

Im Jahr 2019 fanden bereits Testfahrten mit dem Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeug ,cityjet
eco” von Siemens auf der Almtalbahn statt (siehe Abbildung 21). Dabei priiften Techniker auch
Standorte fir E-Ladestationen im Almtal (vg. OO Nachrichten 2019: online). Die
Weiterentwicklung dieses Hybridfahrzeuges scheint jedoch allerdings ins Stocken zu geraten zu
sein und Siemens vermarktet aktuell ausschlieBlich den Mireo Plus B (siehe Abbildung 22). Die
ersten Fahrzeugmodelle dieses Typs sollen ab 2023 eingesetzt werden und zirka 40-100 km ohne
Oberleitung zurtcklegen. Auch laut dem Hersteller Siemens eignen sich Oberleitungs-
/Batteriehybridfahrzeuge vor allem fur teilelektrifizierte Gleisstrecken (vgl. Siemens Mobility
GmbH 2021: online). Neben Siemens arbeiten aktuell auch weitere Hersteller wie z.B. Alstom oder
Stadler an Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeugen.

Abbildung 22: Zweiteiliger Siemens Mireo Plus B fur Baden-Wirttemberg
(Quelle: Siemens Mobility GmbH 2021)
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Die Variante des Zielkonzeptes hat sowohl die geplante Teilelektrifizierung als auch die kiinftige
Verwendung von Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeugen in der Ausarbeitung bertcksichtigt.
Dabei wird empfohlen, im Endbahnhof Griinau im Almtal eine Ladestation einzurichten. Die
Kosten fir solch eine Ladestation werden aktuell mit rund 200 000 € beziffert. Des Weiteren kann
das Hybridfahrzeug beim Fahren oder im Stillstand unter dem geplanten Oberleitungsabschnitt
von Wels Hbf bis Sattledt aufgeladen werden, weshalb keine zuséatzliche Ladezeit im Umlauf
erforderlich ist (vgl. Technische Universitat Dresden 2017: S. 17-33).

In weiterer Folge wurden die Lade- und Entladephasen fur die ausgearbeitete Fahrplanvariante
des Zielkonzeptes graphisch dargestellt (sieche Abbildung 23). Dieses vier Stunden lange
Betriebsprogramm in Abbildung 23 startet und endet in Wels Hbf, wobei das Fahrzeug innerhalb
dieser Zeit einmal den Endbahnhof Griinau im Almtal und einmal den Endbahnhof Pettenbach
ansteuert. Insgesamt bendétigt man somit flr einen 30-Minuten-Takt bis Pettenbach und einen
Stundentakt bis Griinau im Almtal insgesamt vier Hybridfahrzeuge.

Drei Betriebsformen werden dabei

. 14:50 Wels Hbf
unterschieden: &

20" Qberleitungsbetrieb

‘ Sattledt
e Akkubetrieb e
(Fahren/Halten auf einem nicht- 44 Akkubetrieb
elektrifizierten Streckenabschnitt) (30,09 km)
e Oberleitungsbetrieb L
. 14 Laden Grunau im Almtal
(Fahren/Halten auf einem 16:08
elektrifizierten Streckenabschnitt)
A4 Akkubetrieb
e laden (30,09 km)
(Aufladen des Akkus bei einer Sattled
Ladestétlon (?der unter 20" Oberleitungsbetrieb
Oberleitung im Bahnhof)
17:20 8' Laden Wels Hbf
Wie vorhin erwdhnt, wird z.B. beim Mireo 20" Oberleitungsbetrieb
Plus B eine Reichweite im Akkubetrieb ohne Sattledt
Oberleitung  von  40-100  Kilometern o Akkubetrieb bettenbach
angestrebt. Auf der Almtalbahn wird es (29,66 km)
notwendig sein, Abschnitte mit zirka 30 <attledt
Kilometern im Akkubetrieb zurtckzulegen — 20' Oberleitungsbetrieb
somit sollten die aktuell in Entwicklung :
. . . . , 8 Laden Wels Hbf
befindlichen  Oberleitungs-/Batteriehybrid- 18:50

fahrzeuge in der Lage sein, diese Strecke
problemlos ohne Oberleitung zu
Uberbricken. Wie in Abbildung 23 ersichtlich,
stehen in Grdnau im Almtal 14 Minuten zum
Aufladen der Akkus zur Verfligung. Sobald der Zug von Studen kommend wieder den Bahnhof
Sattledt erreicht, kdnnen die Akkus fir insgesamt 48 Minuten erneut aufgeladen werden, wobei
2x 20 Minuten im Oberleitungsbetrieb zurtickgelegt werden und 8 Minuten Ladezeit in Wels Hbf
vorhanden sind.

Abbildung 23: Lade- und Entladephasen
(Eigene Abbildung)
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6.6. VerknUpfung zwischen Bus &
Bahn (Zielkonzept)

In Karte 5 sind die empfohlenen Linienverlaufe
dargestellt. Auf der Seite 52 ist die
Linientaktkarte des Zielkonzeptes abgebildet.
Darin ist einerseits der neue Fahrplan der
Pyhrnbahn ab Inbetriebnahme der Koralmbahn
berticksichtigt worden und andererseits sind
darin Vorschlage fur eine attraktive Verkntpfung
der Almtalbahn mit den Regionalbuslinien
enthalten.

Ausgehend von Wels Hbf besteht die
Maoglichkeit fir einen Umsteigepunkt zur Linie
501 am Bahnhof Schauersberg. Dafir mussten
zusatzliche Bushaltestellen eingerichtet werden.
Mit einer Umsteigezeit von 5-10 Minuten kénnte
so die Relation von Grinau im Almtal bis
Thalheim bei Wels und weiter ins Stadtzentrum
bzw. retour bedient werden. Bis auf den
zusatzlichen Halt am Bahnhof Schauersberg
musste der Fahrplan der Linie 501 nicht
angepasst werden.

Im Bahnhof Sattledt binden die Buslinien 455
und 483 an die Almtalbahn von Wels kommend,
sowie an den REX Richtung Linz oder Graz an
(siehe Linientaktkarte auf Seite 52). Wie bereits
in  Kapitel 5.6. ausgefiihrt, gilt es eine
Parallelbedienung zwischen Bus und Bahn zu
vermeiden  und  stattdessen  optimierte
Umsteigeknoten einzurichten. Dadurch kénnen
die Nachfragepotenziale der Almtalbahn und in
weiterer Folge die mdglichen Investitionen
wesentlich gesteigert werden. Aus diesem Grund
wird eine Weiterfihrung der Linien 455 und 483
von Sattledt bis Wels nicht empfohlen.

Mit der ausgearbeiteten Variante dieses
Zielkonzeptes wird auBerdem der Taktknoten in
Pettenbach beibehalten. Aktuell bindet der
Regionalbus im Wesentlichen an diesen
Taktknoten nicht an. Wie in der Linientaktkarte
zum Zielkonzept ersichtlich, soll dieser Umstand
in Zukunft gedndert werden. Durch einen kurzen
Aufenthalt der Buslinie 481 am Bahnhof in
Pettenbach werden Umsteigerelationen in alle
Richtungen geschaffen. Dabei ist eine weitere
Anbindung  der Linie 481 an die

O Wels Hbf

Schauersberg |

501
@
Q
Lambach
503 Q
O
Sattledt
501

)

3 vornior]

483
O

Kirchdorf
Steinbachbriicke | ¢

Gmunden

456
<

533 /.

Kothmuhle Kirchdorf

L [ Grinau im Almtal ]

Almsee

Karte 5: Verknlpfung Bahn & Bus

“~-. Eisenbahnstrecke O  Kreuzungsbahnhof
\ Regionalbuslinie O Haltestelle
Straken (O  Busumstieg moglich
[0 Gewasser
O Waldflachen

m Juni 2021, Erich Mayr
Kartengrundlage: openstreetmap.org 2km
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Zugverbindungen in Vorchdorf, sowie Kirchdorf an der Krems maéglich. Kiinftig soll die Linie 481
auch die Funktion der Linie 480 Gbernehmen, die primar die Verbindung zwischen Grinau im
Almtal bzw. Scharnstein und Kirchdorf an der Krems sicherstellt. Durch eine attraktive Vertaktung
zwischen Almtalbahn und der Linie 481 in Pettenbach wird diese Relation sinnvoll Gbernommen.
In weiterer Folge kann die Linie 481 im Abschnitt von Pettenbach bis Kirchdorf an der Krems in
der HVZ auf einen Stundentakt verdichtet werden.

Ebenso bildet die Linie 456 einen Anschluss an den Taktknoten in Pettenbach, sowie an den REX
Richtung Linz. Hier besteht zusatzlich die Moglichkeit, in Steinbachbriicke mit zirka 10 Minuten
Umsteigezeit von der Bahn aus Grinau im Almtal mit der Linie 456 in Richtung Steinbach am
Ziehberg und Kirchdorf an der Krems weiterzufahren (gleiches gilt in der Gegenrichtung).

Im Bereich zwischen Scharnstein und Griinau im Almtal bleibt sowohl der Fahrplan der Bahn als
auch jener des Regionalbusses anndhernd unverandert. Wie im Kapitel 5.5. bereits erwdhnt, soll
jedoch in Kothmahle durch die Errichtung einer neuen Bushaltestelle, in beide Richtungen ein
Umsteigeknoten fir die Relation Gmunden — St. Konrad — Wels bzw. Redlmuhle — Wels mit
abgestimmten Fahrzeiten zwischen Bahn und Bus entstehen (Bushaltestelle bisher nur Richtung
Scharnstein vorhanden). Die Fahrzeiten zwischen der Almtalbahn und der Linie 533 kénnen dabei
im Wesentlichen unverdndert bleiben. Ahnlich verhélt es sich in Grinau im Almtal mit den
Anschlissen Richtung Almsee und Schindlbach.
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Linientaktkarte Almtalbahn (Zielkonzept)
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7. Schlussfolgerungen & Ausblick

Das Ziel zur Steigerung der Leistungsfahigkeit der Almtalbahn wird mit diesem Konzept erreicht,
indem mehr Verbindungen als bisher von Wels bis Pettenbach gefuhrt werden. Durch die bereits
fixierte und in den nachsten Jahren entstehende Elektrifizierung von Wels bis Sattledt werden
optimale Voraussetzungen fur eine Verbesserung des Fahrplanangebotes und fur einen
lupenreinen 30-Minuten-Takt geschaffen. Dieser besitzt aufgrund der gestiegenen Frequenz der
Fernverkehrsverbindungen auf der Weststrecke gute Anschlisse Richtung Linz und Wien. Mit vier
Fahrzeugen kann auf Basis des ausgearbeiteten Konzeptes der 30-Minuten-Takt von Sattledt bis
Pettenbach verlangert werden. Gemeinsam mit einer optimierten Verknipfung zwischen Bahn
und Bus kdnnen neue Umsteigerelationen entstehen. Mit diesen MaBnahmen kann das
Nachfragepotenzial der Almtalbahn deutlich gesteigert werden, wodurch auch weitere
Investitionen besser zu begriinden sind.

Eine Verklirzung der Fahrzeit ist aufgrund der eingleisigen Strecke und den engen Gleisbdgen
schwer umsetzbar. Im Zuge des Zielkonzeptes erfolgt eine minimale Verkirzung der Fahrzeit um
zirka 1-2 Minuten, wobei der Taktknoten in Pettenbach beibehalten wird. Dieser ist fir eine gute
Anbindung der Regionalbuslinien essenziell. Fir eine weitere Beschleunigung (mit zum Tell
aufwandigen InfrastrukturmalBBnahmen) musste eine bzw. mussten mehrere Ausweichen
verschoben werden, da ansonsten die Kreuzung von Zugen nicht sichergestellt werden kann.

Als weiterflhrende Variante zu diesem Zielkonzept, die in weiterer Folge nicht naher
ausgearbeitet wurde, kénnte die Zugkreuzung von Pettenbach bis Steinbachbricke verschoben
werden. Dadurch musste die Fahrzeit jedoch um weitere 2-3 Minuten reduziert werden, wobei
sich BeschleunigungsmaBBnahmen vor allem in den Abschnitten GroBendorf — Voitsdorf bzw.
Pettenbach — Steinbachbriicke anbieten wirden. Eine Beschleunigung im Abschnitt
Steinbachbricke — Gridnau im Almtal kann ebenso in Betracht gezogen werden. Unter der
Annahme, dass kunftig Oberleitungs-/Batteriehybridfahrzeuge auf der Aimtalbahn verkehren und
in Griinau im Almtal eine Ladestation erforderlich ist, kdnnte so die Ladezeit in Grinau verldngert
werden.

Des Weiteren bestiinde die Mdglichkeit, im Zuge der teilweisen Elektrifizierung der Almtalbahn
bis Sattledt, die Fahrzeit im Abschnitt zwischen Steinhaus bei Wels und Wels Hbf zu reduzieren.
Im Idealfall konnte so die Umsteigezeit zwischen dem HVZ-Verstarker (mit Ankunft zur Minute
42) und dem Railjet Richtung Salzburg (mit Abfahrt zur Minute 46) auf sechs Minuten verlédngert
werden, die laut MUZ fir einen Umstieg in Wels Hbf (von/zu den Bahnsteigen 11/12) erforderlich
sind (vgl. OBB-Infrastruktur AG 2021: online).

AbschlieBend hatte auch der Guterverkehr auf der Almtalbahn Potenzial. So waren in der
Vergangenheit diverse Anschlussbahnen vorhanden. Vor allem der Transport von Holz kénnte in
Zukunft wieder vom LKW auf die Schiene verlagert werden. Ein Hindernis bei der Fiihrung von
Guterzlgen ist jedoch die niedrige Streckenklasse ,B1” ab Wels Lokalbahn. Als Grund hierfur wird
der schlechte Zustand der Eisenbahnbriicke tGber die Traun vermutet (vgl. OO Nachrichten 2010:
online). Wird im Zuge der teilweisen Elektrifizierung sowohl die angesprochene Eisenbahnbricke
erneuert als auch der Zustand des Ober- und Unterbaus der Strecke angepasst, so scheint ein
kunftiger Guterverkehr auf der AlImtalbahn wieder realistischer zu sein.
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