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Vorwort  
 
Die vorliegenende Bachelorarbeit wurde im Zeitraum Dezember 2010 bis April 2011 im Studiengang 

„Eisenbahn-Infrastrukturtechnik“ an der FH-St.Pölten unter der Betreuung von Mag. Schubert Alex 

angefertigt. Meine vorausgehende Tätigkeit als Triebfahrzeugführer bei den Österreichischen 

Bundesbahnen und damit verbundenen langjährigen Fahrten auf der Bahnstrecke Wels Hbf bis 

Grünau im Almtal (Almtalbahn) sowie die derzeitigen Diskussionen von PolitikerInnen und 

VerkehrsexpertInnen über die Sinnhaftigkeit von Regionalbahnen hat die Themenwahl maßgeblich 

beeinflusst. 

 

 

Erklärung zur Veröffentlichung  
 
Der Autor erklärt sich damit einverstanden, dass die FH-St.Pölten die vorliegende Arbeit in 

geeigneter Weise unter Nennung des Autors bzw. in der vorliegenden Originalform als pdf oder in 

gedruckter Form veröffentlichen darf. 
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Zusammenfassung  
 
Die Bevölkerung in der Region an der Almtalbahn benötigt die Almtalbahn für ihre 

Mobilitätsansprüche und die Schiene soll das Rückgrat des öffentlichen Personenverkehrs 

darstellen. Die Analyse des Einzugsgebietes der Almtalbahn zeigt, dass ein hohes Potential an 

möglichen Fahrgästen vorhanden ist. Der Busverkehr darf kein Konkurrent zur Bahn sein, sondern 

soll als Verknüpfung mit der Bahn zur Feinverteilung in den Gemeinden genützt werden. 

Shuttlebusse sollen in den größeren Orten zur kapillaren Verteilung verwendet werden. 

Die Reisezeit der Almtalbahn könnte mit einem qualitativen Fahrplan verbessert werden, um einen 

attraktiven Taktverkehr anbieten zu können. Zusätzlich sollten Verstärkerzüge in den 

Hauptverkehrszeiten im gesamten Streckenverlauf angeboten werden. Zwei Fahrplanvarianten 

werden mit dem Betriebssimulationsprogramm Railsys erstellt, simuliert und bewertet.  

Die gesamte Infrastruktur der Almtalbahn soll an das Fahrplankonzept angepasst werden. Hierfür 

müsste die Bahnstrecke saniert und modernisiert und die Verkehrsstationen in barrierefreie Zonen 

umgebaut werden. Fahrgastinformationssysteme an den Bahnhöfen und Haltestellen sollten 

modernisiert und der Fuhrpark erneuert werden, um den Reisenden einen optimalen Komfort zu 

bieten. Die Investitionen in die Almtalbahn würden sich auf etwa 40 Mio. bis 70 Mio. Euro 

erstrecken. Eine Kosten-Nutzen-Beurteilung der neuen Varianten ergibt ein positives Ergebnis für 

eine Attraktivierung. 

Abstract 

The population of the region around the Almtalbahn requires the Railway for their mobility needs and 

the Almtalbahn should form the backbone of public Transport. The analysis of the zone of attraction 

shows that a high potential exists for feasible passengers to the railway. The bus routes should not 

be a competitor to the railway, but it is utilized as a shortcut for local distribution in the communities. 

Shuttle buses will be used in the larger towns on the capillary distribution. The travel time of 

Almtalbahn should be improved for a qualitative roadmap to offer an attractive clock traffic. In 

addition, amplifier units at peak times in the entire itinerary will be offered. Two timetable variations 

will be created, simulated and evaluated with the opertion simulation program Railsys. 

The entire infrastructure of the Almtalbahn will be fitted to the time table concept. The railway line will 

be renovated and modernized. The traffic stations are converted into barrier-free environments. 

Passenger information systems at stations and stopping points will be upgraded. The fleet will be 

renewed in order to offer maximum comfort to the passengers. The investments in Almtalbahn range 

from about 40 million to 70 million €. The Cost-Benefit-Assessment of the new variants is a positive  

result for attractively.
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1.  Einleitung 

1.1. Überblick 
 
Die Almtalbahn ist eine eingleisige, normalspurige Regionalbahn. Die Stichstrecke1 zweigt am 

Welser Hauptbahnhof (Hbf) an der Westbahnstrecke ab und endet im Bahnhof (Bf) Grünau im 

Almtal.  

Abbildung 1: Lage der Eisenbahnstrecke Almtalbahn 
 

 
Eigene Darstellung nach www.doris.ooe.gv.at, 2. Dezember 2010 

                                                
1
 Eine Stichstrecke ist eine von einer Hauptbahn abzweigende Regionalbahn, die keinen weiteren Anschluss an ein 

        Bahnnetz hat (Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Stichbahn, 27. Dezember 2010). 

http://de.wikipedia.org/wiki/Nebenbahn
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Die Regionalbahn ist nicht elektrifiziert und wird bei den Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB) als 

Ergänzungsstrecke2 definiert. In Abbildung 1 wird die geographische Lage der Almtalbahn 

dargestellt. Im 43km langen Streckenverlauf befinden sich acht Bahnhöfe (rote Markierung) und 12 

Haltestellen (Hst). Es verkehrt zurzeit3 grundsätzlich nur ein Typ von Fuhrpark, der Dieseltriebwagen 

der Reihe 5047. Ausgenommen Wels Hbf und Bf Wels Lokalbahn sind sämtliche Verkehrsstationen 

der Almtalbahn unbesetzt. Der Bf Grünau im Almtal ist zeitweise für kommerzielle Dienste besetzt. 

Historisch wurde die Almtalbahn am 23. Mai 1901 von der Welser Lokalbahngesellschaft (1894 – 

1942) als 30km umfassende Lokalbahn von Sattledt bis Grünau im Almtal eröffnet. Sie zweigte von 

der Strecke Wels bis Rohr im Bf Sattledt ab. Im Jahre 1965 wurde die Strecke von Sattledt nach 

Rohr aufgelassen und seitdem bürgerte sich der Name Almtalbahn für die Strecke Wels bis Grünau 

im Almtal ein. Noch bis heute ist durch den Kilometersprung im Bf Sattledt (bis Sattledt km 12,9; ab 

Sattledt km 0) die geschichtliche Entwicklung sichtbar.4  

In Abbildung 2 wird das historische Bahnnetz der Welser Lokalbahngesellschaft schematisch 

dargestellt. 

 

Abbildung 2: Eisenbahnnetz der Welser Lokalbahngesellschaft 1901-1965 
 

 
 

Eigene Darstellung nach http://members.a1.net/edze/enzyklopaedie/almtal.htm, 2. Dezember 2011 

                                                
2
 Eine Ergänzungsstrecke besitzt im ÖBB-Gesamtnetz eine geringere Verkehrsbedeutung als das Kernnetz. 

3
 Stand: 10. Dezember 2010. 

4
 Vgl. http://members.a1.net/edze/enzyklopaedie/almtal.htm, 2. Dezember 2010. 
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Ende der 1980er Jahre wurde die Almtalbahn für das ÖBB-Projekt NAT 915 attraktiviert. Die Strecke 

wurde teilweise saniert und an Teilstücken auf eine Höchstgeschwindigkeit von 80km/h ausgebaut. 

Die Fahrzeit konnte dadurch verkürzt und der Fahrplan kundenfreundlicher gestaltet werden. Die 

ÖBB stellte 1989 den alten Fuhrpark (Dieseltriebwagen 5081) ein und setzte neue, für diese Zeit 

moderne, Treibwagen (Dieseltriebwagen der Reihe 5047) ein. Ein wirtschaftliches und rationales 

Betriebsführungssystem, der vereinfachte Zugleitbetrieb, wird seit 1990 verwendet. Bei diesem 

System wird die gesamte Betriebsführung der Strecke von einem Fahrdiensleiter (Fdl) in Wels 

Lokalbahn getätigt. Dieser Zugleitfahrdienstleiter (Zl-Fdl) regelt mit den verkehrenden 

Triebfahrzeugführern (Tfzf) den Betriebsablauf. Zurzeit verkehren planmäßig nur 

personenbefördernde Züge in einem nicht regelmäßigen Taktverkehr. Die Almtalbahn ist eine 

typische Pendlerstrecke6, die die Fahrgäste vom ländlichen Gebiet in die Ballungszentren Wels und 

Linz hin- und zurück befördert. Der Betreiber des Güterverkehrs stellte im Jahr 2006 den 

planmäßigen Betrieb ein, da ihm die Philosophie des Einzelwagenverkehrs7 nicht mehr 

betriebswirtschaftlich erschien. Gegenwärtig verkehren Bedarfsgüterzüge, die vom 

Eisenbahnverkehrsunternehmen Stern&Hafferl abgewickelt werden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
5
 NAT 91: Neuer Austrotakt 1991. 

6
 PendlerInnen: Als PendlerInnen werden Menschen bezeichnet, die den Weg von ihrem Wohnort zu ihrem Arbeitsplatz, Schul- oder 

Studienort unter Zuhilfenahme eines Verkehrsmittels bewältigen 

         (Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Pendler, 13. August 2010). 
7
 Einzelwagenverkehr oder Wagenladungsverkehr ist der Transport einzelner Güterwagen durch die Eisenbahn, bei dem Wagen mit 

verschiedenen Versendern und Empfängern in einem Zug zusammengefasst werden 

   (Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Einzelwagenverkehr, 30. Dezember 2010). 
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1.2. Problemstellung 
 
In den vergangenen zwei Jahrzehnten wurden bei der Almtalbahn keine relevanten 

Investitionsmaßnahmen in die Infrastruktur  getätigt. Gründe dafür waren fehlender politischer Wille 

und die hauptbahnorientierte Verkehrspolitik der ÖBB.8,9 

Die Regionalbahnstrecke wird durch fehlende Modernisierungen immer unattraktiver für den 

Fahrgast. Laut Gesamtverkehrskonzept 2008 für Oberösterreich10 verliert der öffentliche Verkehr 

(ÖV) gegenüber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) an Verkehrsteilnehmern. Gründe hierfür 

sind die Veränderung der Bevölkerungsstruktur, die zunehmende Motorisierung als Folge des 

wachsenden Wohlstandes und die weiterhin anhaltende Zersiedelung.11 Zusätzlich hat der ÖV durch 

fehlende Kostenwahrheit und einseitiges Lobbying des MIV12 einen erheblichen 

Wettbewerbsnachteil. Durch regionale Verkehrskonzepte versuchte das Land Oberösterreich dieser 

Tatsache entgegenzusteuern.  

Der Ausbauplan der Bundesverkehrsinfrastruktur 2011 bis 201613 und das Konjunkturpaket 2009 bis 

2012 für Oberösterreich14 sehen keine maßgeblichen Investitionen für die Almtalbahn vor. Zusätzlich 

bewirken die künftigen Einsparungen im Jahr 2011 im öffentlichen Personennahverkehr (5% 

Verringerung der Leistungsbestellung) des Landes Oberösterreich15, dass in nächster Zukunft keine 

gravierenden Modernisierungsprojekte der Almtalbahn stattfinden werden. 

Im Zuge der ersten Bachelorarbeit des Autors wurde für ein Attraktivierungskonzept der Almtalbahn 

eine Untersuchung des Mobilitätsverhaltens der Zugfahrgäste auf der Almtalbahn durchgeführt. 

Ergebnisse dieser Arbeit waren, dass der überwiegende Teil der Fahrgäste PendlerInnen sind und 

sich ihr Wohnort größtenteils in der Nähe der Verkehrsstationen befindet. Auffällig hoch war auch 

der Anteil an SchülerInnen und StudentInnen. Diese Zugfahrgäste sind in ihrem Mobilitätsverhalten 

auf den Verkehrsträger Schiene angewiesen.  

Die Fahrgastzählung bewies, dass die täglichen Fahrgastzahlen, trotz fehlender Attraktivierung in 

den letzten Jahren, gestiegen sind. Dies zeigt auf, wie notwendig die Bahn für die dortige 

Bevölkerung ist. Durch Investitionsmaßnahmen im Bereich Infrastruktur und Fuhrpark könnte ein 

kundenfreundlicherer Fahrplan (Stundentakt bzw. Halbstundentakt zu den Hauptverkehrszeiten) 

erzielt werden, um so konkurrenzfähiger zum MIV zu sein.  

 

                                                
8
 Vgl. http://www.reitsamer.at/blog/einzelansicht/article/auch-der-salzkammergutbahn-und-der-almtalbahn-droht-das-aus.html, 10.12.2011. 

9
 Quelle: ÖBB-Rahmenpläne bis 2016 und eigene Erfahrungen als Tfzf der Almtalbahn. 

10
 Vgl. http://www1.land-oberoesterreich.gv.at/ltgbeilagen/blgtexte/20081411a.pdf, 6. August 2010. 

11
 Vgl. Höfler L., 2008, S.19.  

12
 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Sanfte_Mobilit%C3%A4t, 2. August 2010. 

13
 Vgl. http://www.bmvit.gv.at/presse/archiv/1112infrastruktur/oesterreich/gesamt.pdf, 3. Dezember 2010. 

14
 Vgl. http://www.bmvit.gv.at/presse/archiv/0325rpkp/bundeslaender/oberoesterrreich_rppriorkp.pdf, 2. Dezember 2010. 

15
 Vgl.o.V: Regionalbahnen: 490.000 Kilometer werden gestrichen, in Oberösterreichische Nachrichten-Land&Leute, vom 13.7.2010, S.2. 
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Eine Modernisierung der Almtalbahn im Bereich Barrierefreiheit ist unumgänglich und ist normaler 

heutiger Standard bei neuen Bahnprojekten bzw. Modernisierung von bestehenden Bahnanlagen. 

Ein Großteil der befragten Fahrgäste war laut ihrer Beurteilung mit der Dienstleistung der Bahn eher 

nur mittelmäßig zufrieden. Der Umstand, dass viele Fahrgäste keine andere Alternative zur Bahn 

haben, ihr Fahrtziel zu erreichen, sollte ein Grund sein, die Almtalbahn attraktiver zu gestalten. Ein 

weiterer Grund in die Bahn zu investieren, ist die hohe Anzahl an jungen Fahrgästen (70% unter 25-

jährige). Diese Fahrgäste sind die KundInnen der Zukunft. Die Benotung der Dienstleistungen der 

Almtalbahn zeigte, dass die Bedürfnisse der Zugfahrgäste nur zu einem Anteil voll befriedigt werden. 

Diese Bewertung sollte den Entscheidungsträgern in der Politik sowie den Verantwortlichen der 

Almtalbahn zu denken geben und zum Handeln aufrufen. 

Mit Investitionen in die Infrastruktur der Almtalbahn, Modernisierung des Fuhrparks, Verbesserung 

des Fahrplanes, besserem Marketing und effektiver Öffentlichkeitsarbeit würde die 

Gesamtbeurteilung der Zugfahrgäste in den nächsten Jahren wieder positiver ausfallen, um dadurch 

zufriedenere Fahrgäste zu haben bzw. neue Fahrgäste für die Almtalbahn zu gewinnen. Eine 

Modernisierung ist zurzeit dringend nötig, um für die Mobilität der Menschen in der Fläche zu sorgen 

und einen konkurrenzfähigen Verkehrsträger zum motorisierten Individualverkehr (MIV) herzustellen. 

Im Spiegel der Umwelt- und Klimadiskussion sind Alternativen zum MIV modern und 

zukunftsorientiert. 
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2.  Ziel und Methode 

In einer 2010 durchgeführten Studie des Autors wurde das Mobilitätsverhalten der Fahrgäste der 

Almtalbahn analysiert und ist daher für ein Attraktivierungskonzept für diese Bahn eine relevante 

Vorarbeit. Mit dieser Bachelorarbeit wird gezeigt, dass ein neuer attraktiver Fahrplan die 

Reisequalität für die Fahrgäste steigert. Die Lösung liegt in der Einfachheit der Gleichung, dass ein 

besseres Angebot für die potentiellen KundInnen in der Region die Nachfrage erhöhen wird.16 Ein 

attraktives Angebot wird durch eine höhere und regelmäßige Zugdichte (Taktverkehr), eine 

Verkürzung der Fahrzeit, eine längere Bedienungszeit, eine Verknüpfung mit dem Busverkehr, einen 

modernen Fuhrpark und Modernisierung der Verkehrsstationen erreicht.17 Um einen attraktiven 

Fahrplan zu erstellen und langfristig stabil zu erhalten, müssen die Infrastruktur der Strecke und 

Verkehrsstationen18 saniert und modernisiert werden. Die Infrastruktur wird also in diesem 

Attraktivierungskonzept an den Fahrplan angepasst, nicht umgekehrt, wie es auf dieser Strecke 

jahrelang umgesetzt wurde.  

Eine vergleichbare Strategie wählte die Schweiz in ihrem Projekt Bahn 2000, welches einen 

massiven Angebotsausbau für die Schiene bedeutete. Diese Angebotsverbesserung bedeutete für 

die Schweiz eine erhebliche Steigerung der Fahrgastzahlen und als Ergebnis eine günstigere 

Aufteilung des Modal Splits19 zugunsten des ÖV.20,21 Diese Qualitätsverbesserung erfordert jedoch 

hohe Investitionen in die Bahninfrastruktur. Weitere ähnliche Projekte waren die Modernisierung z.B. 

der Vinschgerbahn, Zillertalbahn, Pinzgauer Lokalbahn und 15 Regionalbahnen in Deutschland22, 

die eine derartige Strategie wählten und positive Ergebnisse aufweisen.23 

In der nachfolgenden Arbeit wird das neue Fahrplankonzept ausgearbeitet und die dafür nötigen 

Modernisierungsmaßnahmen an der Bahnstrecke dargestellt, um den neuen Fahrplan auch zu 

realisieren. Der neue Fahrplan wird mit einem Betriebssimulationsprogramm erstellt, simuliert und 

ausgewertet.  

Die entscheidenden Leitfragen des Autors sind: 

 Wie ist die Ausgangslage der Almtalbahn? 

 Wie muss ein attraktiver Fahrplan für den Reisenden aussehen? 

 Welche Investitionen müssen für die Almtalbahn getätigt werden? 

 Wie hoch sind die Investitionskosten?  

                                                
16

 Vgl. http://www.allianz-pro-schiene.de/personenverkehr/erfolgreiche-regionalbahnen/, 22. Februar 2011.  
17

 Vgl. VCÖ-Forschungsinstitut,1/2010, S. 36. 
18

 Verkehrsstationen bezeichnen in dieser Arbeit Bahnhöfe und Haltestellen. 
19

 Modal Split: Bei Wahlmöglichkeit, die auftretende Verteilung des Verkehrs auf verschiedene Verkehrsmittel- und arten 

    (Quelle: Vorlesung Verkehrsplanung, et/08, 2009, Fh-St.Pölten). 
20  

Vgl. Kräuchi/Stöckli, 2009, S.16ff. 
21

 Vgl. Experteninterview am 20. Jänner 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
22

 Vgl. http://www.allianz-pro-schiene.de/personenverkehr/erfolgreiche-regionalbahnen/, 22. Februar 2011.  
23

 Vgl. Experteninterview am 24. Jänner 2011 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
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3.  Analyse der derzeitigen Situation 

3.1. Allgemeines 
 
In diesem Abschnitt werden Informationen der erwähnten Vorstudie des Autors zur besseren 

Verständlichkeit der aktuellen Situation der Almtalbahn verwendet. 

Die Almtalbahn verläuft geographisch in den drei Bezirken Wels-Land (südlicher Teil), Kirchdorf 

(Nord-westlicher Teil) und Gmunden (östlicher Teil). Bedeutende Gemeinden für die Almtalbahn sind 

in Wels-Land Thalheim, Steinhaus, Eberstalzell und Sattledt, die Gemeinden Ried i. Tr. und 

Pettenbach im Bezirk Kirchdorf und im Bezirk Gmunden befinden sich die Gemeinden Scharnstein 

und Grünau im Almtal. Die Regionen Wels und Linz sind Ballungsräume in Oberösterreich.  

 
Tabelle 1: Mobile Bevölkerung und Erreichbarkeit von ÖV - Haltestellen 

 

Gemeinde 
mobile Bevölkerung (ab 6 Jahre) 

Erreichbarkeit von ÖV-Haltestellen 

fußläufige Erreichbarkeit < 15 min 

Bahn Bus 

2001 1992 2001 1992 2001 1992 

Wels 43.009 40.204 73% 70% 60% 67% 

Thalheim b. Wels 3.733 3.430 42% 50% 86% 87% 

Steinhaus b. Wels 1.389 1.250 82% 94% 88% 94% 

Eberstallzell 1.558 1.271 9% 19% 84% 91% 

Sattledt 1.676 1.486 91% 96% 94% 95% 

Ried i. Traunkreis 1.571 1.434 53% 69% 90% 88% 

Pettenbach 3.470 2.869 72% 83% 85% 91% 

Scharnstein 3.326 2.963 90% 89% 94% 94% 

Grünau i. Almtal 1.446 1.581 86% 91% 94% 96% 

  

Eigene Darstellung nach http://www.land-oberoesterreich.gv.at, 2. August 2010  

 
Wie in Tabelle 1 zu erkennen ist, stieg die Anzahl der mobilen Bevölkerung (ab sechs Jahre) von 

1992 bis 2001 in allen untersuchten Gemeinden, ausgenommen in Grünau i. Almtal, an. Wird jedoch  

jedoch die fußläufige Erreichbarkeit der Bahn betrachtet, so ist hier ein Rückgang im ländlichen 

Raum, ausgenommen in Scharnstein, ersichtlich. Dieser Rückgang ist auf die Flächenausdehnung 

des besiedelten Gebietes in den Orten zurückzuführen. Bei den Bushaltestellen ist diese Minderung 

nicht so ausgeprägt, da diese günstiger und schneller als ein Bahnhof an die veränderte regionale 

Bevölkerungsstruktur angepasst wurden.  

Im Jahr 2001 waren im Untersuchungsgebiet 18.169 EinwohnerInnen (ab sechs Jahre) mobil 

(ausgenommen Wels). Hier ist das große Fahrgastpotential für die Almtalbahn erkennbar. Ein Ziel 
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der Attraktivierung der Almtalbahn ist es, einen möglichst hohen Anteil dieser mobilen Bevölkerung 

für die Schiene zu gewinnen. 

 

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hatte im Jahr 2001 bei den zurückgelegten Wegen der 

mobilen Bevölkerung einen hohen Anteil. Er beträgt im Durchschnitt 67% der gesamten Wege. Der 

öffentliche Verkehr (ÖV) hatte in der Region einen Durchschnitt von 10%, der nichtmotorisierte 

Individualverkehr (NMIV) im Durchschnitt 23% aller Wege der mobilen Bevölkerung. In Abbildung 3 

ist die Verkehrsmittelwegaufteilung der Region dargestellt. 

 
Abbildung 3: Verkehrsmittelwegaufteilung in der Region (2001) 

 

 
 

Eigene Darstellung nach http://www.land-oberoesterreich.gv.at, 30. Dezember 2010 

 
In Abbildung 4 wird die kontinuierliche Steigerung der Pkw-Abhängigkeit in Oberösterreich in den 

vergangenen 30 Jahren dargestellt. Diese Abhängigkeit vom Auto ist mit ein Grund für die stetige 

Steigerung des MIV bzw. die Verringerung der Nutzung des ÖV in der Bevölkerung. Es sollte das 

Ziel der Politik sein, diesem Trend entgegenzuwirken und endlich das vorliegende 

Gesamtverkehrskonzept für Oberösterreich24 auch umzusetzen. Dieses Konzept sieht eine massive 

Aufwertung des öffentlichen Verkehrs vor, um in Zukunft eine brauchbare Konkurrenz zum MIV zu 

erhalten.25 

 

                                                
24

 Gesamtverkehrskonzept Oberösterreich 2008. 
25

 Vgl. Höfler L, 2008, S. 94ff. 
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Abbildung 4: Entwicklung der PKW-Abhängigkeit 
  

 
 

Eigene Darstellung nach Höfler, 2009, S. 22 
 

 

3.2. Einzugsgebiet der Almtalbahn 
 

In diesem Unterkapitel wird versucht, das Einzugsgebiet der Almtalbahn darzustellen und von 

diesem das praktisch mögliche Fahrgastvolumen für die Bahnstrecke abzuleiten. Hierfür wurden 

Daten von der ersten Bachelorarbeit (Wohnorte der befragten Fahrgäste) und Daten der 

PendlerInnen von den Gemeinden der Region analysiert. Daraus ergab sich das Einzugsgebiet der 

Almtalbahn, das in Abbildung 5 geographisch dargestellt wird. In der Darstellung ist klar zu 

erkennen, wie die einzelnen Gemeinden (grüne Fläche, gelb umrandet) an der Almtalbahn (rote 

Linie) anschließen. Das Einzugsgebiet der Almtalbahn beinhaltet grundsätzlich 17 Gemeinden. In 

diesem Gebiet leben rund 100.000 EinwohnerInnen. Die Landeshauptstadt von Oberösterreich Linz 

ist gelb umrandet. Die schwarze, breitere Linie stellt die Westbahn, eine bedeutende Bahnstrecke 

der ÖBB, dar. Die schwarzen Punkte entlang der Almtalbahn sollen die wichtigsten Bahnhöfe 

darstellen. 
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Abbildung 5: Einzugsgebiet der Almtalbahn 
 

 

Eigene Darstellung nach www.statistik.at, 7. Dezember 2010 

 
Als nächsten Schritt wird das Verhalten der PendlerInnen im Einzugsgebiet analysiert. Es ist 

relevant, welche Form des Pendelns in den Gemeinden vorherrscht. In Abbildung 6 wird das 

Pendelverhalten der EinwohnerInnen der wichtigsten Gemeinden der Region gezeigt. Es werden die 

Ein- und AuspendlerInnen
26

 den Erwerbstätigen am Wohnort (100%) gegenübergestellt. Ersichtlich 

ist die hohe Anzahl der AuspendlerInnen im ländlichen Raum. In den Ballungsräumen Wels und Linz 

überwiegen deutlich die EinpendlerInnen. Die Almtalbahn wird zum überwiegenden Teil für den 

Pendelverkehr27 nach Wels und Linz (Berufstätige, StudentInnen und SchülerInnen) genützt und ist 

darum ein wichtiger Verkehrsträger für die Mobilität der Bevölkerung in der Region. 

 

                                                
26

 Auspendler sind Personen, die ihren Arbeitsplatz nicht in ihrer Wohnsitzgemeinde haben. Aus Sicht der     Arbeitsplatzgemeinde sind 

sie Einpendler (Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Pendler, 13. August 2010). 
27

 Pendelverkehr: Fahrten zwischen Wohn- und Arbeits-/Ausbildungsort von Schüler, Studenten und Berufstätigen    

                             (Vgl. http://www.ivt.ethz.ch/oev/glossar, 14. August 2010). 
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Abbildung 6: Pendelverhalten der Erwerbstätigen (2006) 
 

 
 

Eigene Darstellung nach www.land-oberoesterreich.gv.at und www.statistik.at, 5. August 2010 
 

Abbildung 7: Siedlungseinheiten im Einzugsgebietes 
 

       

Eigene Darstellung nach www.land-oberoesterreich.gv.at, 14. Dezember 2010 

 

In Abbildung 7 sind die Siedlungseinheiten nach Einwohnergrößenklassen der Region dargestellt. 

Die grüne Linie stellt die Almtalbahn dar. Es ist erkennbar, dass die wichtigsten Bahnhöfe der 

Almtalbahn sich in Siedlungseinheiten mit etwa 3000 EinwohnerInnen befinden bzw. die 

Bahnstrecke grundsätzlich in Siedlungsräumen durchführt bzw. sie streift.  
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Um das PendlerInnenpotential der Region zu ermitteln, wurden die PendlerInnen der 

Einwohnerbevölkerung der jeweiligen Gemeinden nach deren Zielorten analysiert. Welches 

Verkehrsmittel sie für bestimmte Zielorte verwendeten, konnte nicht eruiert werden. Jedoch 

errechenbar ist, welches mögliche Fahrgastpotential die Almtalbahn besitzt.  

Es wurde das PendlerInnenstromverhalten jeder Gemeinde in der Region mit der Verbindung der 

Almtalbahn verglichen und hieraus ergab sich das theoritisch mögliche Fahrgastpotential. In 

Abbildung 8 wird diese Analyse in einem Diagramm dargestellt. 

 

Abbildung 8: Mögliches Pendlerpotential der Almtalbahn 
 

 

Eigene Darstellung nach http://www.statistik.at/blickgem/gemList.do?bdl=4, 7.Dezember 2010 

 
Das theoretisch mögliche PendlerInnenpotential der Almtalbahn beträgt nach dieser Berechnung 

etwa 15.000 Fahrgäste im Werktagnormalverkehr pro Tag. Wird dieser Zahl der Freizeitverkehr (z.B. 

Messen in Wels, Tagestourismus ins Almtal, Einkaufsfahrten in die Ballungsräume, etc.) dazu 

addiert, kann von einer theoretischen Summe von 20.000 Fahrgästen ausgegangen werden. Diese 

Zahl wird nun auf die einzelnen Verkehrsmittel umgelegt (MIV 67%, ÖV 15%, NMIV 18%)28. Nach 

dieser Bewertung ergäbe dies ein praktisch mögliches Fahrgastpotential der Almtalbahn von zirka 

2.000 Reisenden pro Tag. Im Vergleich zur eigenen Zählung im Mai und Juni 2010 von 1.218 

Fahrgästen wäre dies eine Steigerung von etwa 65%. Jedoch ist zu bedenken, dass diese 

Steigerung an Fahrgästen nicht kurzfristig und nur durch zielgerichtete Investitionen in die 

Almtalbahn und gute Zusammenarbeit aller Entscheidungsträger und Beteiligten zustande kommen 

kann. 

 

                                                
28

 Vgl. Brückner, 2008, S.5. 
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3.3. Wirtschaftliche Situation in der Region 
 

Die höchste wirtschaftliche Bedeutung in der Region hat die Stadt Wels als Messe- und 

Industriestandort sowie als Verkehrsknotenpunkt. Wels hat etwa 40.000 Beschäftigte in über 

4.000 Unternehmen, wobei 22.600 Menschen regelmäßig aus der Umgebung nach Wels pendeln.29 

In Tabelle 2 wird die Anzahl der unselbständigen Beschäftigten (am Arbeitsort) in den 

verschiedenen Bezirken, in der die Almtalbahn verläuft, dargestellt. Als Vergleich wurde 

Öberösterreich mitangeführt. 

 

Tabelle 2: Unselbständige Beschäftigte am Arbeitsort 2007 
 

Region Gesamt Männer Frauen 

Veränderung  

gegenüber 1997 

Wels - Stadt 32.938 17.570 15.368 + 12% 

Bezirk Wels - Land 23.513 14.074 9.439 + 34% 

Bezirk Kirchdorf 18.475 11.765 6.710 + 18% 

Bezirk Gmunden 28.195 17.216 10.979 + 4% 

Oberösterreich 605.335 340.346 264.989  + 15% 
 

  Eigene Darstellung nach http://wko.at/statistik/bezirksdaten/beschaeftigte-7-2007.pdf, 2. Dezember 2010 

 

Es ist gut ersichtlich, dass die Stadt Wels zirka 33.000 unselbständige Beschäftigte im Jahre 2007 

hatte und damit deutlich die höchste Anzahl in der Region aufweist. Die niedrigste Anzahl besitzt der 

Bezirk Kirchdorf mit 18.447 Beschäftigten. Zu erkennen ist auch, dass in der Stadt Wels der 

Geschlechterunterschied nicht so ausgeprägt ist, wie in den Bezirken.  

Die prozentuell höchste Veränderung zu 1997 verzeichnet der Bezirk Wels - Land mit 34%, die 

Niedrigste der Bezirk Gmunden mit 4%. 

Die angesiedelten Betriebe in einer Region sind für eine Regionalbahn, wie die Almtalbahn, von 

großer Bedeutung. Nur genügend Arbeitsplätze in einer Region wird auch die Bevölkerung zum 

langfristigen Verbleib veranlassen. In Tabelle 3 ist zu erkennen, dass in allen Gemeinden die 

Arbeitsstättenanzahl zugenommen hat, ausgenommen Grünau im Almtal. Als Vergleich wurde Linz, 

Oberösterreich und Österreich angeführt. Es ist ersichtlich, dass alle Gemeinden, ausgenommen 

Grünau im Almtal, eine höhere prozentuale Steigerung aufweisen als der Durchschnitt in 

Öberösterreich. 

 

 

 

                                                
29

 Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Wels_(Stadt)#Wirtschaft, 2. Dezember 2010. 
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Tabelle 3: Arbeitsstätten in der Region 
 

2001 1991

Wels 3188 2539

Thalheim b. Wels 254 134

Steinhaus b. Wels 75 54

Sattledt 97 78

Eberstalzell 70 49

Ried i. Tr. 90 68

Pettenbach 197 135

Scharnstein 210 146

Grünau i. Almtal 112 118

Linz 9643 8624

Oberösterreich 57657 46593

Österreich 396268 314401

+ 26

+ 26

+ 12

Region

+ 25

+ 43

+ 33

+ 46

+ 44

- 5

Arbeitsstätten Veränderung zu 1991

in %

+ 30

+ 90

+ 40

 
 

Eigene Darstellung nach http://www.statistik.at/az/bdlAuswahl.do?bdl=4, 2. Dezember 2010 

 

Abbildung 9: Bruttoregionalprodukt (regionales BIP) je Einwohner 
 

 
 

Eigene Darstellung nach www.statistik.at, 25.Dezember 2010 

 

In Abbildung 10 ist das Bruttoregionalprodukt je Einwohner (EW)30 2007 in Österreich ersichtlich. 

Der Durchschnitt in Oberösterreich liegt bei 31.800 Euro/EW. Damit liegt Oberösterreich im Mittelfeld 

der neun Bundesländer in Österreich. 

 

                                                
30

 Um das regionale BIP (BRP) unterschiedlich großer Regionen miteinander vergleichbar zu machen, wird es durch die Einwohnerzahl 

(Wohnbevölkerung) dividiert. Bei der Betrachtung des Indikators „regionales BIP je Einwohner“ sind jedoch Pendlereffekte zu 

berücksichtigen. So trägt beispielsweise ein Burgenländer, der in Wien arbeitet, mit seiner Arbeitsleistung zum Wiener BIP bei, zählt 

jedoch zur Burgenländischen Wohnbevölkerung (Quelle: www.statistik.at/web_de/static/definitionen_022435.pdf, 3. Jänner 2011). 
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3.4. Fahrgastanalyse 

 
In den Monaten Mai und Juni 2010 wurde vom Autor im Zuge der ersten Bachelorarbeit auf der 

Almtalbahn eine Fahrgastzählung durchgeführt. Von Bedeutung für den Autor war das 

durchschnittliche Fahrgastaufkommen an den Werktagen Dienstag bis Donnerstag. Die 

Untersuchung beinhaltet keinen Fahrgastverkehr an den Wochenenden, Montagen und Freitagen. 

Der Fahrplan der Almtalbahn umfasst täglich 34 Züge, in denen die Zählung, verteilt auf sechs Tage, 

durchgeführt wurde. Auf diese Weise wurde das tägliche Fahrgastaufkommen ermittelt. Um 

aussagekräftige Ergebnisse zu erhalten, fand die Zählung an Wochen ohne Feiertage und an den 

Tagen Dienstag, Mittwoch und Donnerstag statt.  

Eine Fahrgaststromanalyse der Almtalbahn, auch Tagesganglinie genannt, wird in Abbildung 10 

dargestellt. Es wird das Fahrgastaufkommen im Tagesverlauf chronologisch von 5 bis 22 Uhr 

dargestellt. In den Hauptlastzeiten der Almtalbahn (6:00 - 7:15 min, 13:00 - 16:00 Uhr und 17:00 - 

18:45) sind die höchsten Werte zu erkennen. In diesen Zeiten sind mehrere Züge gleicher 

Fahrtrichtung auf der Strecke unterwegs (Verstärkerzüge Wels - Sattledt - Wels). Der Spitzenwert 

am Morgen mit 183 Fahrgästen fand um 07:08 statt, der höchste Wert mit 107 Reisenden wurde am 

späten Nachmittag, um 17:03, erreicht. Zwischen 20:14 und 20:48 Uhr findet kein Zugverkehr statt. 

Das Tagesfahrgastaufkommen dieser Strecke hat einen typischen Charakter, der mit jeder anderen 

Pendlerstrecke vergleichbar ist. 

 
Abbildung 10: Fahrgaststromanalyse der Almtalbahn 

 

 
Eigene Darstellung nach eigener Erhebung vom 18. - 20. Mai und 15. - 17. Jun 
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Die täglichen Fahrgastfrequenzen im Werktagverkehr an den jeweiligen Verkehrsstationen je 

Fahrtrichtung werden in den Abbildungen 11 und 12 dargestellt.  

 
Abbildung 11: Fahrgastfrequenzen Linz Hbf – Bf Grünau im Almtal 

 

 
 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung im Mai bis Juni 2010 

 

In Abbildung 11 ist ersichtlich, dass in Wels Hbf der größte Anteil in die Züge zusteigt und diese 

Fahrgäste in den nachfolgenden Verkehrsstationen aussteigen. Die Bahnhöfe Steinhaus, Sattledt, 

Pettenbach, Scharnstein und Grünau im Almtal zeigen die höchsten Fahrgastfrequenzen (Ausstieg). 

Diese Darstellung ist mit dem Abendverkehr (ab 16 Uhr) der Almtalbahn grundsätzlich vergleichbar. 

 
Abbildung 12: Fahrgastfrequenzen Bf Grünau im Almtal – Linz Hbf 

 

 
 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung im Mai bis Juni 2010 

 
In Abbildung 12 ist die Lastrichtung dieser Strecke ins Ballungsgebiet Wels erkennbar. In den 

Bahnhöfen sind auch hier die höchsten Fahrgastfrequenzen verzeichnet. Diese Darstellung ist mit 

dem Frühverkehr der Almtalbahn von der Charakteristik grundsätzlich ident. 
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Abbildung 13: Jahresfahrgastaufkommen 
 

 
      1

 Quelle: http://members.a1.net/edze/enzyklopaedie/almtal.htm, 30. Dezember 2010. 
      2

 Quelle: ÖBB-Personenverkehrsmanagement OÖ, 3. August 2010. 
      3

 Quelle: Eigene Erhebungen Mai/Juni 2010. 
 

Eigene Darstellung nach eigenen Berechnungen, 30. Dezember 2010 

 
Das Tagesfahrgastaufkommen im Werktagnormalverkehr lag bei 1.218 Fahrgästen. Der ÖBB-

Personenverkehr zählte für das Jahr 2005 einen Wert von 880 Fahrgästen pro Tag, 2006 einen Wert 

von 920 Reisende pro Tag und 2007 einen Wert von 1.020 Personen pro Tag. Hier erkennt man 

eine kontinuierliche Steigerung im Fahrgastaufkommen der Almtalbahn.31  

Das hochgerechnete jährliche Fahrgastaufkommen der Almtalbahn der Jahre 1988, 1994, 2005 bis 

2007 und des Jahres 2010 sind in einem Diagramm in Abbildung 14 ersichtlich. Im Jahr 1988 

verzeichnete die Bahn etwa 110.000 Fahrgäste. Durch eine Attraktivierung der Almtalbahn (1989-

1990) für den NAT 91 stieg die Anzahl der Fahrgäste bis 1994 auf 420.000 Kunden. Eine 

Ausdünnung des Fahrplanes Mitte der 90er Jahre bedeutete zwangsläufig einen Rückgang der 

Fahrgastzahlen. Im Jahr 2005 wurden nur noch etwa 280.000, im Jahr 2006 ca. 290.000 und im 

Jahr 2007 ungefähr 310.000 Fahrgäste befördert. Im Jahr 2010 gibt es erneut eine Steigerung auf 

rund 350.000 Fahrgäste.32 

 

 

 

                                                
31

 Quelle: ÖBB-Personenverkehrsmanagement OÖ, 3. August 2010. 
32

 Die Hochrechnungen auf ein Jahr wurden vom Autor durchgeführt. 
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Das Mobilitätsverhalten der Reisenden und deren Bedürfnisse wurde bei einer Fahrgastbefragung 

im Zuge der ersten Bachelorarbeit untersucht. Es wurden 469 Fahrgäste der Almtalbahn im 

Zeitraum Mai und Juni 2010 mittels Fragebogen befragt. Zusätzlich konnten durch Interviews mit 

den Reisenden Informationen über deren Bedürfnisse gewonnen werden. In Abbildung 14 wird der 

Zweck der Bahnfahrt der befragten Fahrgäste dargestellt. 

 
Abbildung 14: Zweck der Bahnfahrt 

 

 
 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung vom 18. Mai - 25. Juni 2010 

 
Es ist gut ersichtlich, dass die Almtalbahn hauptsächlich von PendlerInnen (ca. 85%) frequentiert 

wird. Nur etwa 15% fuhren in der Freizeit mit der Bahn (z.B. Einkauf, Ausflug, Besuch, etc.). 

Durch ein innovatives Marketingkonzept und PR-Konzept für das Almtal im Bereich Tourismus kann 

sicherlich eine Steigerung des Freizeitverkehrs erreicht werden. Hier sind RegionalpolitikerInnen, 

BürgermeisterInnen, der Betreiber des Personenverkehrs und Tourismusverbände aufgefordert, 

Konzepte zu entwickeln. 

 

Zum Ende der allgemeinen Analyse der aktuellen Situation der Almtalbahn werden in Abbildung 15 

und 16 die Entscheidungsfaktoren für die Bahnfahrt bzw. die Beurteilung der Dienstleistung der 

Almtalbahn von den befragten Fahrgästen dargestellt.  
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Abbildung 15: Entscheidungsfaktoren für die Fahrt mit der Almtalbahn 
 

 
    * Mehrfachantworten möglich 
 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung vom 18. Mai bis 25. Juni 2010 

 
Bei der Frage an die Reisenden, warum sie gerade mit der Almtalbahn fahren (Abb.15), haben 61% 

der Befragten angegeben, dass sie keine Alternative hatten. In Interviews mit dieser Gruppe stellte 

sich heraus, dass viele noch keinen Führerschein besaßen, kein Auto zur Verfügung hatten oder sie 

sich die Autofahrt nicht leisten konnten. 33% der Befragten entschieden sich für die Bahnfahrt 

wegen dem Verhältnis Preis/Leistung. Diesen Entscheidungsgrund hatten 90% der berufstätigen 

Befragten angegeben.  

Für die Kategorie Umwelt haben sich 31% der Fahrgäste entschieden. Diese Kategorie hatten die 

Jugendlichen sehr häufig angekreuzt. 26% der Reisenden haben, als Entscheidungsgrund die 

Almtalbahn zu benützen, den Komfort angegeben. In Interviews mit einigen dieser Fahrgäste war für 

sie Komfort, dass sie während der Fahrt Schlafen, Lesen, sich Unterhalten oder mit dem Laptop 

arbeiten könnten.  

Eine relativ geringe Anzahl der Befragten haben sich für Sicherheit (18%) und Pünktlichkeit (15%) 

entschieden. Eine Begründung liegt darin (durch Interviews festgestellt), dass die Fahrgäste mit dem 

Kauf einer Fahrkarte diese Dienstleistungen als Selbstverständlichkeit ansehen.  

Für den Zeitfaktor entschieden sich die wenigsten Befragten, nur 15%. Mit dem Pkw wird eine 

Fahrzeit von etwa 50 Minuten von Bf Grünau im Almtal bis Wels Hbf benötigt33. Die Fahrzeit des 

Zuges beträgt zurzeit 65 Minuten (Stand: Fahrplanperiode 2010/2011). 

 

 

                                                
33

 Eigene Erhebungen im Mai 2010. 
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Abbildung 16: Beurteilung der Almtalbahn  
 

 
 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung vom 18. Mai - 25. Juni 2010 

 
Es ist gut erkennbar, dass die Kategorien Reisezeit und Komfort im Zug mit der Note 2,6 am 

Schlechtesten bewertet wurden. Für 22% der Befragten war die Reisezeit wenig zufriedenstellend. 

Daraus lässt sich ableiten, dass jeder fünfte Befragte die Reisezeit der Almtalbahn negativ 

bewertete. Der öffentliche Personenverkehr hat den Nachteil gegenüber dem Auto, dass die 

Gesamtreisezeit vom Start bis zum Ziel der Reise oft länger dauert. Gründe dafür sind An- und  

Abreisezeiten, Umsteigezeiten und Wartezeiten in den Verkehrsstationen. Diese Zeiten sollten für 

den Zugfahrgast möglichst kurz gehalten werden und sind in der Vergangenheit in ihrer Bedeutung 

bei der Verkehrsplanung oft unterschätzt worden. 

Der Komfort im Zug wurde von fast 50% der Befragten als befriedigend bis nicht zufriedenstellend 

bewertet. In einem späteren Kapitel wird der derzeitige Fuhrpark analysiert. In den Interviews mit 

den befragten Reisenden wurde Kritik an der ungenügenden Fahrgastinformation und am 

schlechten Service im Zug bzw. an den Verkehrsstationen berichtet. Auch über die 

Fahrkartenautomaten in den Zügen wurde Unzufriedenheit geäußert. Die Bedienung sei zu 

kompliziert und der Ticketkauf im Stehen während der Fahrt sei für betagte Reisende unzumutbar, 

berichteten befragte Fahrgäste.  

Bei der Gesamtnote vergaben die Befragten die Note 2,5. 40% der befragten Zugfahrgäste der 

Almtalbahn bewerteten die Dienstleistungen der Bahn von mittelmäßig zufrieden bis nicht zufrieden. 

Dieses Ergebnis der Beurteilung ist für ein Dienstleistungsunternehmen nicht positiv und lässt auf 

die Bedürfnisse der Kunden Rückschlüsse zu und rechtfertigt auch, dass Investitionen für die 

Almtalbahn getätigt werden müssen. 
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3.5. Fahrplan 

 
Der Fahrplan der Periode 2010/2011 bietet dem Reisenden, wie in den Jahren zuvor, keinen 

regelmäßigen Taktverkehr zwischen Wels Hbf und Bf Grünau im Almtal an. Das Zugangebot 

beinhaltet insgesamt 12 Züge je Fahrtrichtung im Werktagverkehr. Er wird zu den 

Nebenverkehrszeiten und an den Wochenenden ausgedünnt. Den Fahrgästen wird keine 

Regelmäßigkeit im Fahrplan, sprich ein Stundentakt, angeboten. Die Fahrzeit ist mit 65 Minuten 

bemessen und wurde seit 20 Jahren nicht verbessert. Der Fahrplan hat hohe Fahrzeitreserven34, um 

die immer schlechter werdende Streckeninfrastruktur zu kompensieren. Dadurch kommt es zu 

keiner Angebotsverbesserung für die Reisenden. 

Seit Dezember 2005 bietet der Betreiber des Personenverkehrs zusätzlich zum Grundtakt 

Verstärkerzüge für den Pendelverkehr von Wels Hbf bis Bf Sattledt in den Hauptverkehrzeiten an. 

Die Verstärkerzüge wurden im aktuellen Fahrplan (Fahrplanperiode 2010/2011) um vier Züge 

verringert. Die Abfahrt der Verstärkerzüge ist zwar immer zur selben Minutenzeit, doch in keinem 

Taktverhältnis zum Grundtakt. Die Trassen der Züge sind an die vorhandenen Kreuzungsbahnhöfe35 

der Strecke angepasst. Es verbleiben in dieser Fahrplanperiode nur noch sechs Verstärkerzüge auf 

diesem Streckenabschnitt. Dies trifft vor allem die PendlerInnen, die in den Hauptverkehrszeiten 

eine hohe Zugdichte benötigen.  

Die Anschlussbeziehungen in Wels Hbf sind grundsätzlich gut gewählt. Der Intercity-Takt (IC-Takt), 

in Wels aus Richtung Wien kommend, ist um die Minute 42 (Ankunft) und in Richtung Wien um 16´ 

(Abfahrt). Die Abfahrt der Züge Richtung Grünau im Almtal sind um 49´, Ankunft in Wels um 13´. Um 

diese Anschlüsse zu gewährleisten, muss jedoch im Bf Grünau im Almtal eine erhöhte Wendezeit 

von 12 Minuten, in Wels Hbf sogar eine Wendezeit von 36 Minuten eingeplant werden. Dies ergibt 

sich aus der ungünstigen Fahrzeit von 65 Minuten. Diese Fahrplangestaltung ist in Bezug auf den 

Einsatz der Ressourcen (Fuhrpark und Personal) unwirtschaftlich.   

Die Anschlussverbindungen in bzw. aus Richtung Salzburg und Passau sind größtenteils nicht 

vorhanden bzw. der Fahrgast hat lange Umsteigezieten.  

Eine hohe Fahrplandichte (Stundentakt, Halbstundentakt zu den Hauptverkehrszeiten) bzw. eine 

hohe Qualität beim Fahrplan kann mit dieser Fahrzeit nicht erreicht werden. Weiters stellt sie keine 

wirkliche Konkurrenz zum Autoverkehr (45-50 Minuten36) dar.  

                                                
34

 Durch eine Fahrplansimulation mit dem Programm Railsys vom Autor erhoben. 
35

 Kreuzung: Eisenbahnbetriebstechnischer Vorgang, bei dem ein Zug einem anderen, der auf demselben Gleis, aber in  

entgegengesetzter Richtung fährt, in einem Kreuzungsbahnhof durch Benutzen eines zusätzlichen Gleises ausweicht und 

mindestens einer dieser Fahrten auf dem Gleis der Gegenfahrt weiterfährt  

          (Quelle: http://www.ivt.ethz.ch/oev/glossar, 14. August 2010). 
36

 Eigene Erhebungen im Mai 2010. 
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Im Anhang wird der Fahrplan der Periode 2010/2011 dargestellt.37 Zusätzlich wurde eine Analyse 

des Fahrplans von 1991 bis 2011 durchgeführt.38 In Tabelle 4 ist diese Analyse dargestellt. 

 
Tabelle 4: Fahrplananalyse 1990 – 2011 

 

Fahrplanperiode Anzahl der Züge (FR 1 / FR2)* Verstärkerzüge** Fahrzeit (min)

1990/1991 12 / 12 0 68 - 71

1991 12 / 12 0 68 - 69

1991/1992 12 / 12 0 68 - 70

1995/1996 12 / 12 0 64 - 68

1996/1997 12 / 12 0 63 - 66

1999/2000 12 / 12 0 65 - 67

2000/2001 12 / 12 0 65 - 67

2001/2002 11 / 09 0 65 - 67

2002/2003 11 / 10 0 63 - 65

2003/2004 11 / 09 0 63 - 65

2004/2005 11 / 10 0 63 - 65

2005 11 / 10 0 63 - 64

2005/2006 11 / 11 2 / 2 63 - 64

2006/2007 11 / 11 2 / 2 63 - 64

2007 12 / 12 3 / 3 63 - 64

2007/2008 12 / 12 3 / 3 63 - 64

2008 12 / 12 3 / 3 63 - 64

2008/2009 12 / 12 3 / 3 64 - 65

2009 12 / 12 3 / 3 64 - 65

2009/2010 12 / 12 5 / 5 65 - 67

2010 12 / 12 5 / 5 65 - 67

2010/2011 12 / 12 3 / 3 65 - 66

** Wels Hbf - Sattledt und zurück

* FR 1: Wels Hbf - Grünau im Almtal, FR 2: Grünau im Almtal - Wels Hbf

 

Eigene Darstellung nach ÖBB-Fahrpläne 1990 bis 2011, 15. Februar 2011 

 
In Tabelle 4 ist zu erkennen, dass sich die Fahrzeit der Almtalbahn in den vergangenen 20 Jahren 

nicht wesentlich verändert hat. Sie beträgt im Durchschnitt rund 66 Minuten. In den Jahren 2002 bis 

2008 verzeichneten die Fahrpläne die schnellste Fahrzeit mit 63 Minuten. Ab 2009 wurden sie 

wieder verlängert. In der Fahrplanperiode 2005/2006 wurden erstmals Verstärkerzüge nach Sattledt 

angeboten. Die tägliche Anzahl der Züge im Werktagverkehr von Wels Hbf bis Grünau im Almtal 

blieb bei 12 Zugpaaren in den letzten 20 Jahren etwa gleich. 

 

 

 

 

                                                
37

 Quelle: www.oebb.at, 14. Dezember 2010. 
38

 Quelle: Fahrpläne der Almtalbahn 1990 bis 2011. 
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3.6. Infrastruktur 

 

Wie in der Problemstellung (Unterkap. 1.2.) bereits erwähnt, wurde in den letzten 20 Jahren keine 

relevante Modernisierung der Infrastruktur vorgenommen.  

Derzeit wird eine bedarfsgerechte Instandhaltung der Strecke durchgeführt. Dies bedeutet, dass die 

Strecke für eine in Zukunft mögliche Aufwertung der Almtalbahn in einem noch befahrbaren Zustand 

erhalten wird. Eine standardgerechte Wartung und Instandhaltung der Strecke und 

Verkehrsstationen kann wegen Fehlens von Geldmitteln nicht durchgeführt werden.39  

Es können derzeit nur noch grundlegende Ober- und Unterbausanierungen durchgeführt werden, 

um die Sicherheit zu gewährleisten und den derzeitigen Fahrplan einhalten zu können. Diese 

Situation führt unweigerlich zu mehr Langsamfahrstellen40, die ein neues Fahrplankonzept 

unrealistisch machen. 

3.6.1. Strecke 
 

Auf der Strecke befinden sich derzeit Langsamfahrstellen mit der Gesamtlänge von 3,3 Kilometern.41 

Der Ober- und Unterbau ist in diesen Abschnitten derart beschädigt, dass die Geschwindigkeit der 

Züge aus Sicherheitsgründen herabgestzt werden musste. Der Mangel an Geldmittel erlaubt es 

zurzeit nicht, diese Bereiche zu sanieren. In der Vergangenheit wurden Investitionen in die 

Gleisanlage eingespart, indem Langsamfahrstellen (die auf Ober- oder Unterbaumängel beruhen) 

durch eine VzG42-Absenkung in diesen Bereichen aufgelöst wurden. Eine derartige Vorgehensweise 

des Infastrukturbetreibers führt zwangsläufig zu unattraktiven Fahrzeiten. Nur durch hohe 

Fahrplanreserven können die Züge derzeit den Fahrplan noch einhalten.43 

Beim restlichen Streckenabschnitt ist eine Teilsanierung der Gleisanlage und eine Erhöhung der 

VzG für einen verbesserten und langfristig stabilen Fahrplan erforderlich.  

In Abbildung 17 wird die schematische Streckendarstellung der Almtalbahn mit den derzeitigen 

Langsamfahrstellen (violette Bereiche) abgebildet und darunter das Geschwindigkeitsprofil der 

Almtalbahn.44 Über den Langsamfahrstellen ist die erlaubte Höchstgeschwindigkeit in diesen 

Bereichen angegeben. In der Abbildung ist die Höchstgeschwindigkeit der Strecke von 80km/h 

erkennbar. Im Durchschnitt beträgt die erlaubte Geschwindigkeit dieser Bahnstrecke etwa 60km/h. 

Der Anteil der Langsamfahrstellen von 3,3 km Länge beträgt etwa 8% der gesamten Streckenlänge.  

                                                
39

 Quelle: Experteninterview am 20. Dezember 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
40

 Langsamfahrstellen sind Bereiche auf der Strecke, wo die zulässige Streckengeschwindigkeit wegen Störungen  

    herabgesetzt ist. 
41

 Quelle: La Mitte Teil 3/3, 2010, Nr.22 vom 01.11. - 14.11. 
42

 Verzeichnis der örtlich zulässigen Geschwindigkeiten (VzG): Höchstzulässige Streckengeschwindigkeit.  
43

 Quelle: Experteninterview am 8. Februar 2011 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
44

 Stand: November 2010. 
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Abbildung 17: Aktuelles Geschwindigkeitsprofil der Almtalbahn mit den Langsamfahrstellen 
 

 

 

Verkehrsstationen: Wels Hbf (We), Bf Wels Lokalbahn (Wl), Hst Schauersberg (Scb), Bf Steinhaus bei Wels (Sth),  

                               Hst Oberhart (Oh), Hst Unterhart (Uh), Bf Sattledt (Sad), Hst Großendorf (Gdf), Hst Wiesmühle (Wie),  

                               Bf Voitsdorf (Voi), Hst Wilfling (Wilf), Hst Diensthubersiedlung (Dhsd), Bf Pettenbach (Peb),  

                               Hst Steinbachbrücke (Sbb), Hst Viechtwang (Viw), Bf Scharnstein-Mühldorf (Ssm), Hst Kothmühle   

                               (Km), Hst Traxenbichl (Tx), Bf Grünau im Almtal (Gue); 
 

Eigene Darstellung nach dem VzG der Almtalbahn
45

, 20. Dezember 2010 

 
In Abbildung 18 wird an zwei Beispielen die Situation des Gleiszustandes der Almtalbahn 

dargestellt. An den Bildern erkennt man den schlechten Zustand des Ober- und Unterbaus. Die 

Holzschwellen wurden vor etwa 40 und die Schienen vor 30 Jahren eingebaut.46 Der 

Gesamtzustand der Gleisanlage ist sanierungsbedürftig. Grundsätzlich ist bei einer Eisenbahn der 

Oberbau (Schienen, Schwellen und Schotter) nach 30 Jahren, der Unterbau nach 50 Jahren 

Liegezeit erneuerungsbedürftig.47 Einige Gleisanlagenteile der Almtalbahn bestehen seit 50 Jahren 

und konnten wegen fehlender Geldmittel nicht ausreichend gewartet bzw. erneuert werden.48,49 Die 

Folge daraus sind VzG-Absenkungen und Langsamfahrstellen entlang der Strecke.  

                                                
45

 Erstellt mit dem Betriebssimulationsprogramm Railsys. 
46

 Quelle: Ober- und Unterbaudaten der Almtalbahn (Stand: Oktober 2010).  
47

 Vgl. Vorlesung Oberbau, FH-St.Pölten, 2009. 
48

 Vgl. ÖBB-Rahmenpläne bis 2016 und eigene Erfahrung als Tfzf der Almtalbahn. 
49

 Vgl. http://www.reitsamer.at/blog/einzelansicht/article/auch-der-salzkammergutbahn-und-der-almtalbahn-droht-das-aus.html, 10.12.2011 
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Im Bild 1 ist am rechten oberen Rand eine Langsamfahrstelle mit ihrem Beginn (gelbe Tafel, mit 

weißem Rand und der Ziffer 2) erkennbar. Ab dieser Tafel ist wegen Oberbaumängel die zulässige 

Streckengeschwindigkeit von 50 auf 20km/h herabgesetzt. 
 

Abbildung 18: Sanierungsbedürftige Gleisanlagen 
 

              

     Bild 1: km 16,446 (Bf Sattledt - Hst Großendorf)                            Bild 2: km 10,731 (Hst Unterhart) 
     Fotos: Autor (7. Februar 2011) 

 

 
 

Ein großes Problem für die Qualität der Almtalbahn sind die nichttechnisch gesicherten 

Eisenbahnkreuzungen50. Diese bestehen aus öffentlichen und nicht öffentlichen Übergängen 

(Privatwege) und sind mit Andreaskreuzen und Stopptafeln bzw. mit einer Privatwegetafel gesichert. 

Insgesamt befinden sich auf der Strecke 96 derartige Eisenbahnkreuzungen.51 Die Züge dürfen auf 

Grund ungenügenden Sichtraumes des Straßenverkehrs in den Bereichen dieser 

Eisenbahnkreuzungen nur mit verminderter Geschwindigkeit verkehren und müssen sich durch 

Pfeifsignale erkenntlich machen.52 Diese nichttechnisch gesicherten Eisenbahnkreuzungen ergeben 

für die ÖBB und für die Straßenbenützer ein erhöhtes Sicherheitsrisiko. Nur etwa 10% aller 

                                                
50

 Eisenbahnkreuzung:  Jeder im Verlaufe einer Straße mit öffentlichem Verkehr angelegte schienengleiche Eisenbahnübergang, soweit 

es sich um eine Haupt- oder Nebenbahn, eine Straßenbahn, Anschlussbahn oder Materialbahn im Sinne des Eisenbahngesetzes 

1957, BGBl. Nr. 60, handelt, gleichgültig, ob hierbei die Eisenbahn die Straße überschneidet oder in sie einmündet (Quelle: EKVO, 

1961, Begriffsbestimmungen). 
51

 Quelle: Eigene Erhebungen im Juli 2010. 
52

 Vgl. Eisenbahnkreuzungsverordnung (EKVO) 1961, §4 und §6. 
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Eisenbahnkreuzungen dieser Strecke sind durch eine Lichtzeichenanlage und/oder 

Schrankenanlage technisch gesichert.53 

3.6.2. Verkehrsstationen 

 
Auf der Almtalbahn zwischen Wels Hbf und Bf Grünau im Almtal befinden sich sechs Bahnhöfe und 

zwölf Haltestellen. Da es sich um eine eingleisige Strecke handelt, sind in den Bahnhöfen 

Kreuzungsmöglichkeiten vorgesehen. Ausgenommen Wels Hbf und Bf Wels Lokalbahn sind alle 

Bahnhöfe unbesetzt. Kein Bahnhof bzw. keine Haltestelle der Almtalbahn entspricht den heute 

üblichen Standards (ausgenommen Wels Hbf).54 Die Zu- und Abgänge der Bahnsteiganlagen sind 

nicht barrierefrei, um ein einfaches und bequemes Ein- und Aussteigen zu ermöglichen und einen 

raschen Fahrgastwechsel  zu gewährleisten. Der Witterungsschutz für die Reisenden ist in den 

meisten Verkehrsstationen ungenügend. In den Bahnhöfen Steinhaus, Sattledt und Pettenbach sind 

die Warteräume unbeheizt bzw. geschlossen. Ebenso ist die nötige Fahrgastinformation 

(dynamische, visuelle Zuganzeige, Beschallungsanlage, Beleuchtung, etc.) an den Verkehrstationen 

nicht bzw. mangelhaft vorhanden, ausgenommen in Wels Hbf. In Abbildung 19 werden die 

Infrastrukturmängel am Beispiel Bf Sattledt dargestellt.    

 
 

                                                
53

 Quelle: Eigene Erhebungen im Juli 2010. 
54

 Quelle: Vorlesung Oberbau, Unterbau und Hochbau, FH-St.Pölten, 2009. 
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Abbildung 19: Bf Sattledt (Ansicht Richtung Wels Hbf) 
 

 
       Foto: Autor (7. Februar 2011) 

 
Der Bahnhof Sattledt ist in der Region ein wichtiger Verkehrsknoten. Ersichtlich an Abbildung 19 ist 

die fehlende Barrierefreiheit für die Reisenden. Die Bahnsteige haben eine zu geringe Höhe (17cm 

über SOK55) für einen barrierenfreien Zugang zum Fuhrpark. Ein niveaugleicher Zugang würde eine 

Bahnsteighöhe von 55cm voraussetzen. Zusätzlich besitzen die Bahnsteige keinen festen 

Untergrund und die Breite der Bahnsteige ist für einen sicheren Aufenthalt der Reisenden zu gering 

dimensioniert. Die Übergänge und Zugänge zu den Bahnsteigen sind ebenfalls nicht barrierfrei 

ausgeführt. Der Warteraum ist unbeheizt und nicht komfortabel ausgestattet. Ein modernes 

Fahrgastinformationssytem, wie automatische Zugzielanzeige und Lautsprecheranlage, ist nicht 

vorhanden. Für eine Verkehrsstation mit etwa 500 Zu- und Ausstiegen56 im täglichen 

Werktagnormalverkehr ist diese Ausstattung modernisierungbedürftig und daher für die Reisenden 

unbefriedigend. Ähnlich ist die Situation bezüglich Barrierefreiheit und Komfort in sämtlichen 

weiteren Bahnhöfen dieser Strecke (ausgenommen Wels Hbf und teilweise die Bf Wels Lokalbahn 

und Grünau im Almtal).  

                                                
55

 Höhe des Bahnsteiges vom Autor vermessen (SOK: Schienenoberkante), 7. Februar 2011.  
56

 Quelle: Eigene Erhebungen. 
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3.6.3. Park&Ride - Anlagen 

 

Die Aufgabe einer P&R-Anlage57 ist, verschiedene Verkehrsmittel gut miteinander abzustimmen, um 

den Reisenden den Zugang zum ÖV zu erleichtern. Da die Almtalbahn großteils im ländlichen Raum 

verläuft und hier bei der Bevölkerung die fußläufige Erreichbarkeit der Verkehrsstationen abnimmt, 

werden für eine attraktive Mobilitätskette moderne P&R-Anlagen benötigt. 

Die Bahnstrecke wurde im Juni 2010 vom Autor abgefahren, um die P&R-Anlagen der Strecke zu 

untersuchen. Grundsätzlich sind in den letzten Jahren die wichtigen Bahnhöfe der Almtalbahn 

(ausgenommen Wels Hbf und Bf Sattledt) mit einer modernen P&R-Anlage ausgestattet worden. In 

Tabelle 5 sind die Verkehrsstationen mit der Anzahl der Abstellplätze für Autos und Fahrräder 

aufgelistet. Es ist ersichtlich, dass der Reisende in den Haltestellen Oberhart, Unterhart, Wiesmühle 

und Wilfling keine Möglichkeit hat, ein Auto zu parken. In den Haltestellen Oberhart, Unterhart, 

Wiesmühle, Wilfling, Diensthubersiedlung und Kothmühle sind die Fahrradabstellbereiche nicht 

überdacht.  

Am Welser Hauptbahnhof ist die Parkplatzsituation seit Jahren ein großes Problem. Die P&R-Anlage 

ist für Bahnreisende, die mit dem Auto anreisen, bei weitem zu kleinflächig. Es besteht tagsüber 

ständig Parkplatznot. Die ÖBB und die Stadt Wels kennen jedoch das Problem, wie durch 

Medienberichte verdeutlicht wird, konkrete bauliche Maßnahmen wurden jedoch noch nicht 

umgesetzt.  

Im Bild 3 (Abb. 20) ist die Parkmöglichkeit im Bf Sattledt als Beispiel einer 

modernisierungsbedüftigen P&R-Anlage dargestellt. Der Parkplatz kann 12 Autos aufnehmen und 

mit etwa 30 täglichen An- und Abreisen mit dem Pkw ist diese Parkanlage zu gering dimensioniert.58 

Im Bild 4 ist eine moderne Park&Ride-Anlage am Bf Steinhaus dargestellt. Diese Anlage bietet 

ausreichend Parkplätze, ist beleuchtet, wird gewartet und befindet sich direkt am Bahnhof. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
57

 Park&Ride-Anlage: Ein System des gebrochenen Verkehrs, bei dem eine Person die Haltestelle des öffentlichen Verkehrsmittels mit 

dem Auto oder dem Fahrrad anfährt, das Fahrzeug am P&R-Parkplatz abstellt und die Fahrt dann in einem öffentlichen 

Verkehrsmittel fortsetzt (Quelle: http://www.vif.lu.ch/bericht.pdf, 14. August 2010). 
58

 Quelle: Eigene Erhebungen. 



Eisenbahn-Infrastrukturtechnik 

 Fachhochschule St. Pölten GmbH, Matthias Corvinus-Straße 15, 3100 St. Pölten, T: +43 (2742) 313 228, F: +43 (2742) 313 228-339, 

E: office@fhstp.ac.at, I: www.fhstp.ac.at 

 

29 

Tabelle 5: Park&Ride-Anlagen der Almtalbahn 
 

Verkehrsstation Status Auto (P) Fahrrad (F) P&R

Wels Hbf P&R 206 178 P/F

Wels Lokalbahn P/F 36 10 F Fahrradabstellplatz

Steinhaus b. Wels P&R 34 28 kein Parkplatz

Schauersberg P/F 5 10 unbefestigter Parkplatz

Oberhart F 0 6 nicht überdacht

Unterhart F 0 10

Sattledt P/F 12 20

Großendorf P&R 9 10

Wiesmühle / 0 0

Voitsdorf P/F 6 10

Wilfling F 0 8

Diensthubersiedlung P/F 3 10

Pettenbach P&R 28 40

Steinbachbrücke P/F 10 10

Viechtwang P&R 10 20

Scharnstein P&R 16 10

Kothmühle F 0 6

Traxenbichl P&R 6 12

Grünau i. Almtal P&R 16 30

ÖBB-Park&Ride-Anlage

öffentlicher Parkplatz + F

 
 

Eigene Darstellung nach eigenen Erhebungen am 6. Juni 2010 

 

 

 
 

Abbildung 20: Parkplatz vs. Park&Ride-Anlage 
 

     
 

Bild 3: Parkplatz am Bf Sattledt                                             Bild 4: P&R-Anlage am Bf Steinhaus b. Wels 
Fotos: Autor (18. Juni 2010) 
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3.6.4. Betriebsführungssystem 
 
Um die Wirtschaftlichkeit der Almtalbahn zu erhöhen wurde 1990 das Betriebsführungssystem des 

einfachen Zugleitbetriebes eingeführt. Das System gestattet, dass Kreuzungsbahnhöfe nicht mehr 

besetzt sein müssen. Für die Abwicklung der Kreuzungen sind in den Bahnhöfen Rückfallweichen59 

eingebaut. Der einfache Zugleitbetrieb (unterste Stufe der in Österreich angewendeten 

Betriebsführungssysteme) ist bei genauer Einhaltung der Betriebsvorschriften und guter 

Streckenkenntnis des ausführenden Personals sicher. Das Betriebssystem erlaubt aber weder 

menschliches Versagen noch proaktives Eingreifen in die Steuerungstechnik des Triebfahrzeugs. 

Durch dieses System kann der betriebliche Ablauf eines Zuges von zwei Personen, dem 

Zugleitfahrdienstleiter (Zl-Fdl)60 und dem Triebfahrzeugführer (Tfzf) des jeweiligen Triebwagens, 

gesteuert werden. Der Zl-Fdl der Almtalbahn befindet sich im Bf Wels Lokalbahn. Der Tfzf hat sich 

bei jeder Einfahrt in den Zugleitbereich (Bf Wels Lokalbahn - Bf Grünau im Almtal) am Zugleitfunk 

anzumelden, um die bei der Zugfahrt gegebenen Befehle des Zl-Fdl zu empfangen, zu vermerken 

und vorschriftsgemäß auszuführen. Der Triebwagen ist zusätzlich mit einem GPS-Ortungsgerät 

ausgestattet. Der Tfzf muss selbstständig die vom Zl-Fdl erhaltene Fahrerlaubnis in das Gerät 

einspeichern. Bei Fehlverhalten (z.B. Überfahren der gegeben Fahrerlaubnis) wird ein Warnton vom 

Gerät am Triebwagen abgegeben. Das Problem in der Betriebssicherheit ist, dass der Zl-Fdl 

keinerlei Fehlermeldung vom Triebfahrzeug erhält, er keinen Zugriff auf das Triebfahrzeug hat und 

das GPS-Ortungsgerät nicht in die Fahrzeugsteuerung eingreift (Traktionssperre oder 

Zwangsbremsung). Dieses Betriebsführungssystem erfordert für beide Akteure eine immense 

Umstellung, hohe Wachsamkeit und Aufmerksamkeit. Der Tfzf weiß, dass er bei einem 

Fehlverhalten technisch nicht genügend abgesichert ist. Dies macht das Arbeiten auf dieser Strecke 

anstrengend bzw. belastend. Durch die jahrelange eigene Erfahrung des Autors und Diskussionen 

mit den betroffenen Mitarbeitern kann gesagt werden, dass dieses System nicht mehr dem heutigen 

sicherheitstechnischen Standard entspricht.61  

 

 

 

 

 

 

 

                                                
59

 Rückfallweichen stellen sich nach Vorbeifahrt des Zuges wieder selbsttätig in die Grundstellung zurück. 
60

 Zl-Fdl: Zugleitfahrdienstleiter ist im gesamten Zugleitbereich (Bf Wels Lokalbahn bis Bf Grünau im Almtal) für den   

              betrieblichen Ablauf verantwortlich.  
61

 Quelle: Eigene Erfahrungen als Triebfahrzeugführer der Almtalbahn (1991 - 2006). 
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4.  Neues Fahrplankonzept 

4.1. Allgemeines 

 
In diesem Kapitel wird gezeigt, dass durch eine Angebotsverbesserung (Taktverkehr, Erhöhung der 

Zugdichte und des Bedienzeitraumes) eine hohe Qualitätssteigerung für den Fahrgast auf der 

Almtalbahn erreicht wird. Mithilfe des Betriebssimulationsprogrammes Railsys vom Unternehmen 

RMcon ist es möglich, einen praxisbezogenen Fahrplan zu erstellen, ihn zu simulieren und 

auszuwerten. Zusätzlich wird der neue Fahrplan durch Störungen im Betriebsablauf auf seine 

Standfestigkeit getestet.  

Der neue Fahrplan, der auf eine angebotsorientierte Fahrplangestaltung ausgerichtet ist, ist daher 

die maßgebende Grundlage für eine Attraktivierung der Almtalbahn. Die benötigte Sanierung und 

Modernisierung der Streckeninfrastruktur wird dem neuen Fahrplankonzept angepasst. 

4.2. Anforderungen an den neuen Fahrplan 

 

Der neue Fahrplan der Almtalbahn soll folgenden Anforderungen gerecht werden: 

 
 Verkürzung der Fahrzeit 

 Stundentakt 

 Verstärkerzüge in den Hauptverkehrszeiten 

 Ausweitung des Bedienungszeitraumes 

 Optimale Umsteigezeiten 

 Fahrplanstabilität 

 Wirtschaftlichkeit beim Einsatz der Ressourcen 

 

In den folgenden Unterkapiteln 4.3. bis 4.5. werden diese Anforderungen begründet, detailliert in das 

neue Fahrplankonzept eingearbeitet und durch das Simulationsprogramm Railsys überprüft. 
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4.3. Erstellung des neuen Fahrplanes 

 
Vor Beginn jeder Fahrplanerstellung wird der gesamte Streckenverlauf detaillgetreu laut VzG der 

Almtalbahn im Infrastrukturmanager eingegeben (Genauigkeit +/- 1m). Danach kann mit dem 

Erstellen der Züge begonnen werden. Für eine realistische Simulation werden die exakten Daten 

des Fuhrparks (z.B. Zugkraft-Geschwindigkeitsdiagramm, Beschleunigung, Bremsverzögerung, 

Gewicht, Länge etc.) eingegeben. Es kann nun mit dem Erstellen des Fahrplanes begonnen werden, 

wobei auf die gestellten Anforderungen an den neuen Fahrplan (Unterkap. 4.2.) geachtet wird. 

Eine Verbesserung der Fahrzeit ist die wesentliche Grundlage für einen kundenorientierten 

Taktfahrplan der Almtalbahn und ist daher unumgänglich. Mit der aktuellen Fahrzeit kann auf einer 

eingleisigen Strecke kein wirtschaftlicher und kundenorientierter Stundentakt erzeugt werden. Mit 

der Fahrzeit von 65 Minuten ergeben sich erhöhte Wende- und Umlaufzeiten, erhöhter 

Fuhrparkeinsatz und ungüstige Anschlussbeziehungen in Wels Hbf. Eine Fahrzeitverkürzung auf 55 

Minuten ist darum anzustreben und mit Infrastrukturmaßnahmen auch machbar und ist für den 

neuen Fahrplan eine relevante Grundlage.62 

In Abbildung 21 wird gezeigt, wie die Fahrzeit schon durch die Sanierung der Langsamfahrstellen 

von 65 auf 62 Minuten verbessert wird. 

  
Abbildung 21: Fahrzeit ohne Langsamfahrstellen 

 

 

Eigene Darstellung nach Railsys, am 5. Dezember 2010 

 
Ohne Langsamfahrstellen wird mit dem Betriebssimulationsprogramm Railsys eine Fahrzeit von 62 

Minuten erreicht. Die Abbildung 21 zeigt die Trasse des Zuges 3200 von Bf Grünau im Almtal bis 

Wels Hbf. In einem Zeit-Weg Diagramm ist die Zugtrasse (grüne Linie) dargestellt. Die Fahrzeit 

                                                
62

 Eigene Erhebung, die in Experteninterviews bestätigt wurden (Namen der FH-St.Pölten bekannt). 
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beträgt 62 Minuten (Abfahrt in Bf Grünau um 05:04, Ankunft in Wels Hbf um 06:06). Aufenthalte 

wurden in allen Betriebsstellen angesetzt, in den Bahnhöfen mit einer Minute, bei den 

Bedarfshaltestellen mit 12 Sekunden.63 Bei den Bedarfshaltestellen wird mit einigen Durchfahrten 

gerechnet, darum ist diese Dauer der Aufenthalte realistisch. Die Simulation wurde mit dem 

Dieseltriebwagen 5047 durchgeführt.  

Eine weitere Fahrzeitverkürzung von 61 auf 55 Minuten wird durch weitere Streckensanierungen 

bzw. Erhöhung der VzG der Strecke erreicht. Dies wird im Kapitel 5 behandelt. 

 

Ein Stundentakt ist für einen modernen Fahrplan eine Grundvoraussetzung. Der Fahrgast hat bei 

jeder Verkehrsstation immer die gleichen Ab- und Ankunftszeiten. Theoretisch benötigen die 

Reisenden keinen Fahrplan, wenn sie sich die Minutenzeit in der betreffenden Verkehrsstation 

merken. Ein regelmäßiger Takt ist auch in Schwachlastzeiten für die Reisenden von Bedeutung, da 

sie ihre Rückfahrt oft in der Hauptverkehrszeit tätigen.64,65  

Ein regelmäßiger Takt führt zwangsläufig in nachfrageschwachen Zeiten zur Angebotsverbesserung 

und die Umlaufzeiten der Züge können effizienter angepasst werden. Gegenargumente einiger 

Eisenbahnverkehrsunternehmen, das bei einer geringen Zugauslastung der Stundentakt 

ausgedünnt gehört, sind veraltet und nicht richtig. Ein Schienenpersonenverkehr hat hohe Fixkosten 

und deshalb werden bei einer hohen Zugdichte die Fixkosten auf die Züge aufgeteilt 

(Fixkostenverdünnung). Das bedeutet, dass die Kosten pro Zugkilometer degressiv abnehmen. Nur 

eine Bahnstrecke mit hohem Angebot ist ökonomisch interessant.66  

Eisenbahnverkehrsunternehmen sollten an einem regelmäßigen Taktverkehr interessiert sein, da 

sich die Infrastruktur, der Fuhrpark und das Personal effektiver planen und zuteilen lassen. In 

Summe gesehen erhält der Bahnbetreiber durch einen regelmäßigen Stundentakt ein 

wirtschaftlicheres Handeln.  

Es werden in diesem Fahrplankonzept zwei Fahrplanvarianten dargestellt. Bei beiden Varianten wird 

den Reisenden ein Stundentakt angeboten, die sich in den Abfahrtszeiten unterscheiden. Es wurde 

bei beiden Varianten auf eine gute Anschlussverbindung in Wels Hbf geachtet. Auch die 

Umsteigezeiten sind so kurz wie möglich eingeplant worden, um die gesamte Reisekette für den 

Fahrgast attraktiv zu gestalten. Relevante Unterschiede der Varianten werden in der 

Fahrplangestaltung der Verstärkerzüge in den Hauptverkehrszeiten dargestellt. Die Charakteristik, 

Vor- und Nachteile und Besonderheiten der zwei Fahrplanvarianten werden in den Unterkapiteln 

4.3.1. bis 4.3.2. näher beschrieben.  

Die Fahrplanstabilität der Varianten wird im Unterkapitel 4.4. untersucht. 

                                                
63

 Die Dauer der Aufenthalte wird auch beim Betreiber des Personenverkehrs angenommen. 
64

 Quelle: Experteninterview am 20. Jänner und 24. Jänner 2011 (Namen der FH-St.Pölten bekannt).  
65

 Vgl. Rauh W./ Bleckmann C., 2004, S. 26. 
66

 Vgl. Höfler L., 2009, Seite 32. 
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4.3.1. Fahrplanvariante 1 

 
Die erste Fahrplanvariante beinhaltet einen regelmäßigen Stundentakt mit der Abfahrt in Wels Hbf 

zur Minute 33. Die Abfahrt der Züge Richtung Grünau im Almtal werden an den Eurocity-Takt (EC-

Takt) mit der Ankunft in Wels Hbf um 28´ bzw. Regionalzug-Takt (R-Takt) mit der Ankunft um 23´ 

aus Richtung Wien kommend angepasst. Eine Umsteigezeit von fünf Minuten ist erforderlich und 

ausreichend. Weiters wird der Intercityexpress-Takt (ICE-Takt) um 29´ und R-Takt um 20´ aus 

Richtung Passau kommend eingebunden.  

Die Ankunft der Züge im Bf Grünau im Almtal ist um 28´. Die dortige Wendezeit67 wird mit vier 

Minuten veranschlagt und ist aus eigener Erfahrung ausreichend. Die Abfahrt der Züge im Bf 

Grünau im Almtal wird auf die Minute 32 gelegt, um die erforderliche Kreuzung mit dem Gegenzug 

im Bf Voitsdorf abwickeln zu können und die erforderlichen Anschlusszüge in Wels Hbf zu erreichen. 

Die Ankunft in Wels Hbf ist um 27´. Diese Ankunftszeit ist mit dem ICE-Takt (alle 2h) und EC-Takt 

(alle 2h) um 31´ und dem Regionalzugtakt um 34´ in Richtung Wien gekoppelt. Weiters erhält der 

Reisende eine Anschlussmöglichkeit zum IC-Takt in Richtung Salzburg um 44´ und eine 

Anschlussmöglichkeit Richtung Passau zum R-Takt um 40´.  

Der gesamte Bedienzeitraum des Stundentaktes wird zum aktuellen Fahrplan erweitert, das 

bedeutet, die Reisenden haben in Richtung Grünau im Almtal von 05:33 bis 21:33 stündlich einen 

Zug zur Auswahl. In Bf Grünau im Almtal hat der Fahrgast stündlich von 04:32 bis 20:32 ein 

Zugangebot nach Wels. Insgesamt verkehren werktags zwischen Wels Hbf und Bf Grünau im Almtal 

im Tagesverlauf 34 Züge im Stundentakt. 

Aufgrund des erhöhten PendlerInnenaufkommens68 zwischen 05:00 und 8:00 auf dieser Strecke 

werden im Frühverkehr ab Bf Grünau im Almtal zusätzlich drei Züge eingelegt. Die eingleisige 

Streckenführung führt zwangsläufig zu erschwerten Bedingungen bei der Trassenlegung der 

Verstärkerzüge. Es musste auf die vorhandenen Kreuzungsmöglichkeiten geachtet werden. Darum 

konnten die drei Züge in keinem Halbstundentakt zum Grundtakt gelegt werden. Jedoch wurde 

darauf geachtet, dass die Verstärkerzüge in einem Takt zueinander verkehren (Abfahrt im Bf Grünau 

um 12´) und die Ankunftzeit in Wels Hbf (07´) an den IC-Takt (16´) in Richtung Wien verbunden ist. 

In Abbildung 22 wird der Frühverkehr (04:32 - 07:32) der Almtalbahn mittels eines Zeit-Weg-

Diagrammes (Bildfahrplan) dargestellt. Die grünen Linien stellen die einzelnen Züge dar, die 

senkrechten, punktierten schwarzen Linien zeigen den Standort der Verkehrsstationen an. Mit den 

waagrechten, punktierten scharzen Linien werden die vollen Stunden dargestellt. 

 

                                                
67

 Wendezeit: Zeit für Führerstandswechsel und betrieblicher Aufgaben des Tfzf. 
68

 Daten aus eigener Fahrgastzählung, siehe Unterkapitel 3.4. 



Eisenbahn-Infrastrukturtechnik 

 Fachhochschule St. Pölten GmbH, Matthias Corvinus-Straße 15, 3100 St. Pölten, T: +43 (2742) 313 228, F: +43 (2742) 313 228-339, 

E: office@fhstp.ac.at, I: www.fhstp.ac.at 

 

35 

Abbildung 22: Frühverkehr Variante 1  
 

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 14. Februar 2011 

 
In Abbildung 22 ist ersichtlich, dass der Reisende ab Bf Grünau im Almtal in der Zeit von 04:32 bis 

07:32 sieben Züge bis Wels Hbf zur Auswahl hat. Der erste Zug ab Bf Grünau im Almtal hat die 

Ankunft in Wels Hbf um 05:27. Für Schichtarbeiter (Annahme des Autors: Arbeitszeit von 06:00 bis 

14:00), deren Arbeitsstätte sich im Raum Wels befindet, ist diese Zugtrasse optimal. 

Die anfallenden Kreuzungen der Züge werden in den Bahnhöfen Sattledt (Sad), Voitsdorf (Voi) und 

Scharnstein (Ssm) absolviert (gelbe Markierung). Erkennbar ist auch, dass die möglichen 

Arbeitsbeginnzeiten in Wels (Annahme des Autors: 06:00, 07:00, 08:00 und 09:00) mit den 

Ankunftszeiten der Züge aus Richtung Grünau im Almtal gekoppelt sind. Es bleiben für die 

Autofahrt, Busfahrt, Fahrradfahrt oder dem Fußweg in Wels Hbf zum Arbeits- bzw. Schulort 33 

Minuten zur vollen Stunde bzw. 23 zur halben Stunde. Die drei Verstärkerzüge (roter Punkt vor 

Abfahrtszeit) werden für ein verbessertes Fahrgastangebot nach Linz Hbf durchgebunden. Diese 

Angebotsverbesserung erhöht deutlich die Reisequalität für die Fahrgäste, da sie sich in Wels Hbf 

den Umstieg ersparen.  

Die schwarzen Zahlen auf den grünen Zugtrassen sollen die Anzahl der benötigten Triebwagen 

darstellen. Für den Stundentakt werden grundsätzlich nur zwei Triebwagen benötigt (1, 3). Der 

Verstärkertakt benötigt zusätzlich drei Triebwagen (2, 4, 5). Zwei dieser Triebwagen verbleiben 

zwischen Früh- und Abendverkehr in Linz und werden der Mühlkreisbahn zur Verfügung stehen. Ein 

Triebwagen wird nach Wels zurückgeführt, um einen Ersatztriebwagen für die Almtalbahn zu haben 

(z.B.  für Wartung, Instandhaltung und Reperaturen). 
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Für den Pendelverkehr am Abend (etwa 17:00 - 19:00) in Richtung Grünau im Almtal gelten 

grundsätzlich die gleichen Voraussetzungen, wie für den Frühverkehr. Es werden wegen des 

erhöhten Fahrgastaufkommens drei zusätzliche Züge angeboten. Alle drei Verstärkerzüge werden 

für eine Qualitätsverbesserung der Almtalstrecke bereits ab Linz Hbf angeboten. Gerade am Abend 

nach der Arbeit soll es für die PendlerInnen, die in Linz arbeiten und die Almtalstrecke benützen 

möchten, keine Umstiegszeiten am Welser Hauptbahnhof geben. In Abbildung 23 ist der 

Abendverkehr der Almtalstecke in einem Bildfahrplan dargestellt. Die Abfahrtzeiten in Wels Hbf sind 

links mit blauer Schrift angeführt. Die Reisenden der Almtalbahn verfügen über sieben Züge im 

Zeitraum von 16:33 bis 19:33.  

 
Abbildung 23: Abendverkehr Variante 1 

 

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 14. Februar 2011 

 
Die Abfahrt der Verstärkerzüge in Wels Hbf ist jeweils zur Minute 53. Diese Ankunft ist mit dem IC-

Takt aus Richtung Wien (Ankunft 42´) vertaktet. Wie im Frühverkehr, werden die Verstärkerzüge 

auch beim Abendverkehr nicht sofort zurückgeführt. Diese Triebwagen werden für den Frühverkehr 

im Bf Grünau im Almtal benötigt. Abstellmöglichkeiten für vier Triebwagen (aktuell drei) sind 

vorhanden und dem erforderlichen Triebfahrzeugpersonal stehen vier Übernachtungszimmer zur 

Verfügung. 
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An Freitagen und Samstagen werden für die Heimfahrt von Veranstaltungen jeglicher Art in den 

Ballungsräumen Wels und Linz für die Reisenden der Almtalbahn zusätzlich zwei Züge um 23:33 

und 01:33 Richtung Grünau im Almtal angeboten. Vergleichbare Regionalbahnen (z.B. Salzburger 

Lokalbahn, Vinschgerbahn, etc) zeigen, dass diese Angebotsverbesserungen beim Fahrplan von 

der Bevölkerung sehr gut angenommen werden.69  

In Abbildung 24 ist der gesamte Bildfahrplan der Fahrplanvariante 1 dargestellt. In Abbildung 25 und 

26 wird der neue Fahrplan (Aushangfahrplan) gezeigt. 

In Abbildung 24 ist auch die Einfachheit und Regelmäßigkeit des Fahrplanes ersichtlich. 

 
Abbildung 24: Bildfahrplan Variante 1 

  

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 14. Februar 2011 

 

 

 

                                                
69

 Quelle: Experteninterview am 24. Jänner (Name der FH-St.Pölten bekannt) und Vortrag DI Dejaco J. (Geschäftsführer Vinschgerbahn),  

                Neufelden am 14. Februar 2011. 
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Abbildung 25: Fahrplan Variante 1 (1) 
 

5001 5003 5005 5007 5009 5011 5013 5015 5017 5019 5021 5023 7001 5025 7003 5027 7005 5029 5031 5033 5037 5039

km tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . tägl . tägl . Fr,Sa Fr,Sa

0,0 Wels Hbf 5 33 6 33 7 33 8 33 9 33 10 33 11 33 12 33 13 33 14 33 15 33 16 33 16 53 17 33 17 53 18 33 18 53 19 33 20 33 21 33 23 33 01 33

1,6 Wels Lokalbahn 5 36 6 36 7 36 8 36 9 36 10 36 11 36 12 36 13 36 14 36 15 36 16 36 16 56 17 36 17 56 18 36 18 56 19 36 20 36 21 36 23 36 01 36

4,4 Schauersberg   x 5 39 6 39 7 39 8 39 9 39 10 39 11 39 12 39 13 39 14 39 15 39 16 39 16 59 17 39 17 59 18 39 18 59 19 39 20 39 21 39 23 39 01 39

6,4 Steinhaus bei Wels 5 42 6 42 7 42 8 42 9 42 10 42 11 42 12 42 13 42 14 42 15 42 16 42 17 02 17 42 18 02 18 42 19 02 19 42 20 42 21 42 23 42 01 42

9,1 Oberhart x 5 45 6 45 7 45 8 45 9 45 10 45 11 45 12 45 13 45 14 45 15 45 16 45 17 05 17 45 18 05 18 45 19 05 19 45 20 45 21 45 23 45 01 45

10,7 Unterhart x 5 47 6 47 7 47 8 47 9 47 10 47 11 47 12 47 13 47 14 47 15 47 16 47 17 07 17 47 18 07 18 47 19 07 19 47 20 47 21 47 23 47 01 47

12,9 Sattledt 5 50 6 50 7 50 8 50 9 50 10 50 11 50 12 50 13 50 14 50 15 50 16 50 17 10 17 50 18 10 18 50 19 10 19 50 20 50 21 50 23 50 01 50

17,5 Großendorf x 5 55 6 55 7 55 8 55 9 55 10 55 11 55 12 55 13 55 14 55 15 55 16 55 17 15 17 55 18 15 18 55 19 15 19 55 20 55 21 55 23 55 01 55

19,9 Wiesmühle x 5 58 6 58 7 58 8 58 9 58 10 58 11 58 12 58 13 58 14 58 15 58 16 58 17 18 17 58 18 18 18 58 19 18 19 58 20 58 21 58 23 58 02 58

21,2 Voitsdorf 6 00 7 00 8 00 9 00 10 00 11 00 12 00 13 00 14 00 15 00 16 00 17 00 17 20 18 00 18 20 19 00 18 20 20 00 21 00 22 00 00 00 02 00

25,1 Wilfling x 6 04 7 04 8 04 9 04 10 04 11 04 12 04 13 04 14 04 15 04 16 04 17 04 17 24 18 04 18 24 19 04 18 24 20 04 21 04 22 04 00 04 02 04

26,6 Diensthubersiedlung x 6 06 7 06 8 06 9 06 10 06 11 06 12 06 13 06 14 06 15 06 16 06 17 06 17 26 18 06 18 26 19 06 18 26 20 06 21 06 22 06 00 06 02 06

27,7 Pettenbach 6 08 7 08 8 08 9 08 10 08 11 08 12 08 13 08 14 08 15 08 16 08 17 08 17 28 18 08 18 28 19 08 18 28 20 08 21 08 22 08 00 08 02 08

31,8 Steinbachbrücke x 6 13 7 13 8 13 9 13 10 13 11 13 12 13 13 13 14 13 15 13 16 13 17 13 17 33 18 13 18 33 19 13 18 33 20 13 21 13 22 13 00 13 02 13

35,5 Viechtwang x 6 16 7 16 8 16 9 16 10 16 11 16 12 16 13 16 14 16 15 16 16 16 17 16 17 36 18 16 18 36 19 16 19 36 20 16 21 16 22 16 00 16 02 16

36,5 Scharnstein 6 20 7 20 8 20 9 20 10 20 11 20 12 20 13 20 14 20 15 20 16 20 17 20 17 40 18 20 18 40 19 20 19 40 20 20 21 20 22 20 00 20 02 20

38,6 Kothmühle x 6 23 7 23 8 23 9 23 10 23 11 23 12 23 13 23 14 23 15 23 16 23 17 23 17 43 18 23 18 43 19 23 19 43 20 23 21 23 22 23 00 23 02 23

39,8 Traxenbichl x 6 25 7 25 8 25 9 25 10 25 11 25 12 25 13 25 14 25 15 25 16 25 17 25 17 45 18 25 18 45 19 25 19 45 20 25 21 25 22 25 00 25 02 25

42,9 Grünau im Almtal 6 28 7 28 8 28 9 28 10 28 11 28 12 28 13 28 14 28 15 28 16 28 17 28 17 48 18 28 18 48 19 28 19 48 20 28 21 28 22 28 00 28 02 28

 Wels Hbf - Bf Grünau im Almtal

Zugnummer

Verkehrstage

                          x : Zug hält nur bei Bedarf  

Eigene Darstellung nach Railsys, 26. Februar 2011 

 

 

Abbildung 26: Fahrplan Variante 1 (2) 
 

5000 7000 5002 7002 5004 7004 5006 5008 5010 5012 5014 5016 5018 5020 5022 5024 5026 5028 5030 5032

km tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl .

42,9 Grünau im Almtal 4 32 5 12 5 32 6 12 6 32 7 12 7 32 8 32 9 32 10 32 11 32 12 32 13 32 14 32 15 32 16 32 17 32 18 32 19 32 20 32

39,8 Traxenbichl x 4 35 5 15 5 35 6 15 6 35 7 15 7 35 8 35 9 35 10 35 11 35 12 35 13 35 14 35 15 35 16 35 17 35 18 35 19 35 20 35

38,6 Kothmühle x 4 37 5 17 5 37 6 17 6 37 7 17 7 37 8 37 9 37 10 37 11 37 12 37 13 37 14 37 15 37 16 37 17 37 18 37 19 37 20 37

36,5 Scharnstein 4 40 5 20 5 40 6 20 6 40 7 20 7 40 8 40 9 40 10 40 11 40 12 40 13 40 14 40 15 40 16 40 17 40 18 40 19 40 20 40

35,5 Viechtwang x 4 44 5 24 5 44 6 24 6 44 7 24 7 44 8 44 9 44 10 44 11 44 12 44 13 44 14 44 15 44 16 44 17 44 18 44 19 44 20 44

31,8 Steinbachbrücke x 4 47 5 27 5 47 6 27 6 47 7 27 7 47 8 47 9 47 10 47 11 47 12 47 13 47 14 47 15 47 16 47 17 47 18 47 19 47 20 47

27,7 Pettenbach 4 52 5 32 5 52 6 32 6 52 7 32 7 52 8 52 9 52 10 52 11 52 12 52 13 52 14 52 15 52 16 52 17 52 18 52 19 52 20 52

26,6 Diensthubersiedlung x 4 54 5 34 5 54 6 34 6 54 7 34 7 54 8 54 9 54 10 54 11 54 12 54 13 54 14 54 15 54 16 54 17 54 18 54 19 54 20 54

25,1 Wilfling x 4 56 5 36 5 56 6 36 6 56 7 36 7 56 8 56 9 56 10 56 11 56 12 56 13 56 14 56 15 56 16 56 17 56 18 56 19 56 20 56

21,2 Voitsdorf 5 00 5 40 6 00 6 40 7 00 7 40 8 00 9 00 10 00 11 00 12 00 13 00 14 00 15 00 16 00 17 00 18 00 19 00 20 00 21 00

19,9 Wiesmühle x 5 02 5 42 6 02 6 42 7 02 7 42 8 02 9 02 10 02 11 02 12 02 13 02 14 02 15 02 16 02 17 02 18 02 19 02 20 02 21 02

17,5 Großendorf x 5 05 5 45 6 05 6 45 7 05 7 45 8 05 9 05 10 05 11 05 12 05 13 05 14 05 15 05 16 05 17 05 18 05 19 05 20 05 21 05

12,9 Sattledt 5 10 5 50 6 10 6 50 7 10 7 50 8 10 9 10 10 10 11 10 12 10 13 10 14 10 15 10 16 10 17 10 18 10 19 10 20 10 21 10

10,7 Unterhart x 5 13 5 53 6 13 6 53 7 13 7 53 8 13 9 13 10 13 11 13 12 13 13 13 14 13 15 13 16 13 17 13 18 13 19 13 20 13 21 13

9,1 Oberhart x 5 15 5 55 6 15 6 55 7 15 7 55 8 15 9 15 10 15 11 15 12 15 13 15 14 15 15 15 16 15 17 15 18 15 19 15 20 15 21 15

6,4 Steinhaus bei Wels 5 18 5 58 6 18 6 58 7 18 7 58 8 18 9 18 10 18 11 18 12 18 13 18 14 18 55 18 16 18 17 18 18 18 19 18 20 18 21 18

4,4 Schauersberg   x 5 21 6 01 6 21 7 01 7 21 8 01 8 21 9 21 10 21 11 21 12 21 13 21 14 21 15 21 16 21 17 21 18 21 19 21 20 21 21 21

1,6 Wels Lokalbahn 5 24 6 04 6 24 7 04 7 24 8 04 8 24 9 24 10 24 11 24 12 24 13 24 14 24 15 24 16 24 17 24 18 24 19 24 20 24 21 24

0,0 Wels Hbf 5 27 6 07 6 27 7 07 7 27 8 07 8 27 9 27 10 27 11 27 12 27 13 27 14 27 15 27 16 27 17 27 18 27 19 27 20 27 21 27

Zugnummer

Verkehrstage

                          x : Zug hält nur bei Bedarf

 Bf Grünau im Almtal - Wels Hbf

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 26. Februar 2011 
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Diese neue Fahrplanvariante ist ohne jeglichen Neubau von Verkehrsstationen bzw. 

Ausweichstellen ausgekommen. Der große Vorteil dieser Variante sind die guten 

Anschlußbeziehungen der Almtalbahnzüge in Wels Hbf. Die Almtalbahn wird an den Verkehrsknoten 

Wels Hbf perfekt angepasst. Ein Nachteil dieser Variante ist, dass in den Hautverkehrszeiten die 

Züge nicht in einem Halbstundentakt, sondern die Verstärkerzüge in einem 20-minütigen Abstand 

zum Stundentakt verkehren.  

4.3.2. Fahrplanvariante 2 

 
In dieser Fahrplanvariante wird versucht, einen optimalen Fahrplan für die Reisenden und Betreiber 

des Personenverkehrs zu erstellen. Es wird in den Hauptverkehrszeiten (etwa 05:00 - 07:00, etwa 

17:00 - 19:00) von Montag bis Freitag ein Halbstundentakt angeboten. Diese Verbesserung im 

Fahrplan hat jedoch eine Infrastrukturmaßnahme zur Folge. Wie in Unterkapitel 4.3.1. bereits 

erwähnt, ist ein Erstellen eines günstigen Fahrplanes auf der aktuellen eingleisigen Almtalbahn mit 

den vorgegebenen Keuzungsmöglichkeiten nahezu unmöglich. Daher müssen für den Erhalt eines 

Halbstundentaktes zwei neue Kreuzungsmöglichkeiten auf der Strecke errichtet werden. Da diese 

Kreuzungsstellen nur für das Kreuzen der Züge verwendet werden (es wird keine für den 

Reiseverkehr nötige Ausstattungen benötigt), sind sie in der Errichtung kostengünstiger.  

Die Fahrzeit von 55 Minuten ist günstig für diese Variante und wird daher nicht verändert. Der 

Stundentakt wird zur Minute 47 (Abfahrt in Wels Hbf) und Minute 45 (Abfahrt in Bf Grünau im Almtal) 

gelegt. Es kann keine Symmetrie hergestellt werden, da der Bf Voitsdorf nicht exakt in der Mitte der 

Strecke liegt. Ein Vorteil dieses Taktes ist die Anbindung an den IC-Takt in Wels Hbf (Ankunft um 

42´) aus Richtung Wien. Dieser IC-Takt verkehrt grundsätzlich stündlich. Bei der Variante 1 wird 

entweder der EC/ICE-Takt (Ankunft in Wels Hbf um 28´, 29´) oder der R-Takt (Ankunft in Wels Hbf 

um 23´) als Anschlusszug verwendet. Nachteil der zweiten Variante ist die Ankunft des 

Stundentaktes in Wels Hbf zur Minute 40. Die Fahrgäste haben zwar einen Anschluss in Richtung 

Salzburg (Abfahrt IC-Takt um 44´), jedoch keine regelmäßige (nur im Früh- und teilweise im 

Abendverkehr) Anschlussverbindung in Richtung Wien. Hier müsste ein R-Takt zur Minute 45 auf 

der Westbahn eingelegt werden.  

Grundsätzlich ist der Stundentakt beider Varianten gut gewählt und können als fast gleichwertig 

beurteilt werden. In Abbildung 27 wird der Frühverkehr der Almtalbahn in Richtung Wels Hbf in 

einem Bildfahrplan gezeigt. 
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Abbildung 27: Frühverkehr Variante 2 
 

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 14. Februar 2011 

 

In Abbildung 27 ist erkennbar, dass die beiden neuen Kreuzungsbahnhöfe (KR 1 und KR 2) in das 

Programm Railsys eingearbeitet wurden. Die geographische Lage und die Zugkreuzungen in diesen 

neuen Betriebsstellen sind mit einem gelben Kreis markiert. 

Diese Fahrplanvariante zeichnet sich durch ihre Regelmäßigkeit aus. Die PendlerInnen erhalten 

durch den Halbstundentakt beim Frühverkehr ein Zugangebot, das einfach und modern ist. In der 

Zeit von 04:45 bis 07:45 verkehren sieben Züge halbstündlich von Bf Grünau im Almtal bis Wels 

Hbf. Es werden auch in dieser Variante die drei Verstärkerzüge zum Stundentakt bis nach Linz Hbf 

geführt. 

Für ein Eisenbahverkehrsunternehmen hat dieser Halbstundentakt Vorteile in der Planung und im 

Einsetzen seiner Ressourcen. Der Infrastrukturbetreiber kann diese Fahrplanvariante der 

Almtalbahn effektiver in einen integralen Taktfahrplan für sein Gesamtnetz einbinden. 

Für den Abendverkehr der Almtalbahn wird auch in dieser Variante die Zugdichte erhöht. In der 

Hauptverkehrszeit werden insgesamt drei Züge eingelegt. Die Abfahrtszeit in Wels Hbf ist zur Minute  
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17´ festgelegt. Die Reisenden erhalten von 16:17 bis 18:17 einen Halbstundentakt bis Grünau im 

Almtal. Dieser Takt ist mit dem IC-Takt in Richtung Wien verknüpft (Ankunft 14´, selber Bahnsteig). 

In Abbildung 28 wird der Abendverkehr in einem Bildfahrplan dargestellt. 

 

Abbildung 28: Abendverkehr Variante 2 
 

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 14. Februar 2011 

 

Für eine Verbesserung der Reisequalität werden sämtliche Verstärkerzüge im Abendverkehr ab Linz 

Hbf angeboten. Auch bei dieser Variante werden die Verstärkerzüge erst am nächsten Tag im 

Frühverkehr zurück nach Wels Hbf bzw. Linz Hbf zurückgeführt.   

Bei beiden Fahrplanvarianten werden im Bf Grünau im Almtal vier Triebwagen über die Nacht 

abgestellt (+ Übernachtung vier Tfzf), weil im Frühverkehr nach Wels Hbf vier Triebwagen benötigt 

werden. In Abbildung 29 ist der gesamte Bildfahrplan der Variante 2 dargestellt. In den Abbildungen 

30 und 31 ist der neue Fahrplan (Aushangfahrplan) ersichtlich.  
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Abbildung 29: Bildfahrplan Variante 2 
 

 
 

Eigene Darstellung nach Railsys, 14. Februar 2011 
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Abbildung 30: Fahrplan Variante 2 (1)  
 

5001 5003 5005 5007 5009 5011 5013 5015 5017 5019 5021 7001 5023 7003 5025 7005 5027 5029 5031 5033 5037 5039

km tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . tägl . tägl . tägl . Fr,Sa Fr,Sa

0,0 Wels Hbf 5 47 6 47 7 47 8 47 9 47 10 47 11 47 12 47 13 47 14 47 15 47 16 17 16 47 17 17 17 47 18 17 18 47 19 47 20 47 21 47 23 47 01 47

1,6 Wels Lokalbahn 5 50 6 50 7 50 8 50 9 50 10 50 11 50 12 50 13 50 14 50 15 50 16 20 16 50 17 20 17 50 18 20 18 50 19 50 20 50 21 50 23 50 01 50

4,4 Schauersberg   x 5 53 6 53 7 53 8 53 9 53 10 53 11 53 12 53 13 53 14 53 15 53 16 23 16 53 17 23 17 53 18 23 18 53 19 53 20 53 21 53 23 53 01 53

6,4 Steinhaus bei Wels 5 56 6 56 7 56 8 56 9 56 10 56 11 56 12 56 13 56 14 56 15 56 16 26 16 56 17 26 17 56 18 26 18 56 19 56 20 56 21 56 23 56 01 56

9,1 Oberhart x 6 00 7 00 8 00 9 00 10 00 11 00 12 00 13 00 14 00 15 00 16 00 16 30 17 00 17 30 18 00 18 30 19 00 20 00 21 00 22 00 00 00 02 00

10,7 Unterhart x 6 02 7 02 8 02 9 02 10 02 11 02 12 02 13 02 14 02 15 02 16 02 16 32 17 02 17 32 18 02 18 32 19 02 20 02 21 02 22 02 00 02 02 02

12,9 Sattledt 6 04 7 04 8 04 9 04 10 04 11 04 12 04 13 04 14 04 15 04 16 04 16 34 17 04 17 34 18 04 18 34 19 04 20 04 21 04 22 04 00 04 02 04

17,5 Großendorf x 6 08 7 08 8 08 9 08 10 08 11 08 12 08 13 08 14 08 15 08 16 08 16 38 17 08 17 38 18 08 18 38 19 08 20 08 21 08 22 08 00 08 02 08

19,9 Wiesmühle x 6 11 7 11 8 11 9 11 10 11 11 11 12 11 13 11 14 11 15 11 16 11 16 41 17 11 17 41 18 11 18 41 19 11 20 11 21 11 22 11 00 11 02 11

21,2 Voitsdorf 6 13 7 13 8 13 9 13 10 13 11 13 12 13 13 13 14 13 15 13 16 13 16 43 17 13 17 43 18 13 18 43 19 13 20 13 21 13 22 13 00 13 02 13

25,1 Wilfling x 6 18 7 18 8 18 9 18 10 18 11 18 12 18 13 18 14 18 15 18 16 18 16 48 17 18 17 48 18 18 18 48 19 18 20 18 21 18 22 18 00 19 02 19

26,6 Diensthubersiedlung x 6 20 7 20 8 20 9 20 10 20 11 20 12 20 13 20 14 20 15 20 16 20 16 50 17 20 17 50 18 20 18 50 19 20 20 20 21 20 22 20 00 21 02 21

27,7 Pettenbach 6 22 7 22 8 22 9 22 10 22 11 22 12 22 13 22 14 22 15 22 16 22 16 52 17 22 17 52 18 22 18 52 19 22 20 22 21 22 22 22 00 23 02 23

31,8 Steinbachbrücke x 6 27 7 27 8 27 9 27 10 27 11 27 12 27 13 27 14 27 15 27 16 27 16 57 17 27 17 57 18 27 18 57 19 27 20 27 21 27 22 27 00 28 02 28

35,5 Viechtwang x 6 30 7 30 8 30 9 30 10 30 11 30 12 30 13 30 14 30 15 30 16 30 17 00 17 30 18 00 18 30 19 00 19 30 20 30 21 30 22 30 00 31 02 31

36,5 Scharnstein 6 34 7 34 8 34 9 34 10 34 11 34 12 34 13 34 14 34 15 34 16 34 17 04 17 34 18 04 18 34 19 04 19 34 20 34 21 34 22 34 00 34 02 34

38,6 Kothmühle x 6 37 7 37 8 37 9 37 10 37 11 37 12 37 13 37 14 37 15 37 16 37 17 07 17 37 18 07 18 37 19 07 19 37 20 37 21 37 22 37 00 37 02 37

39,8 Traxenbichl x 6 39 7 39 8 39 9 39 10 39 11 39 12 39 13 39 14 39 15 39 16 39 17 09 17 39 18 09 18 39 19 09 19 39 20 39 21 39 22 39 00 39 02 39

42,9 Grünau im Almtal 6 42 7 42 8 42 9 42 10 42 11 42 12 42 13 42 14 42 15 42 16 42 17 12 17 42 18 12 18 42 19 12 19 42 20 42 21 42 22 42 00 42 02 42

Zugnummer

Verkehrstage

 Wels Hbf - Bf Grünau im Almtal 

            x: Zug hält nur bei Bedarf  

Eigene Darstellung nach Railsys, 26. Februar 2011 
 

 

 

Abbildung 31: Fahrplan Variante 2 (2) 
 

5000 7000 5002 7002 5004 7004 5006 5008 5010 5012 5014 5016 5018 5020 5022 5024 5026 5028 5030 5032

km tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . Mo-Fr tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl . tägl .

42,9 Grünau im Almtal 4 45 5 15 5 45 6 15 6 45 7 15 7 45 8 45 9 45 10 45 11 45 12 45 13 45 14 45 15 45 16 45 17 45 18 45 19 45 20 45

39,8 Traxenbichl x 4 48 5 18 5 48 6 18 6 48 7 18 7 48 6 48 9 48 10 48 11 48 12 48 13 48 14 48 15 48 16 48 17 48 18 48 19 48 20 48

38,6 Kothmühle x 4 50 5 20 5 50 6 20 6 50 7 20 7 50 6 50 9 50 10 50 11 50 12 50 13 50 14 50 15 50 16 50 17 50 18 50 19 50 20 50

36,5 Scharnstein 4 53 5 23 5 53 6 23 6 53 7 23 7 53 6 53 9 53 10 53 11 53 12 53 13 53 14 53 15 53 16 53 17 53 18 53 19 53 20 53

35,5 Viechtwang x 4 57 5 27 5 57 6 27 6 57 7 27 7 57 6 57 9 57 10 57 11 57 12 57 13 57 14 57 15 57 16 57 17 57 18 57 19 57 20 57

31,8 Steinbachbrücke x 5 00 5 30 6 00 6 30 7 00 7 30 8 00 7 00 10 00 11 00 12 00 13 00 14 00 15 00 16 00 17 00 18 00 19 00 20 00 21 00

27,7 Pettenbach 5 05 5 35 6 05 6 35 7 05 7 35 8 05 9 05 10 05 11 05 12 05 13 05 14 05 15 05 16 05 17 05 18 05 19 05 20 05 21 05

26,6 Diensthubersiedlung x 5 07 5 37 6 07 6 37 7 07 7 37 8 07 9 07 10 07 11 07 12 07 13 07 14 07 15 07 16 07 17 07 18 07 19 07 20 07 21 07

25,1 Wilfling x 5 09 5 39 6 09 6 39 7 09 7 39 8 09 9 09 10 09 11 09 12 09 13 09 14 09 15 09 16 09 17 09 18 09 19 09 20 09 21 09

21,2 Voitsdorf 5 13 5 43 6 13 6 43 7 13 7 43 8 13 9 13 10 13 11 13 12 13 13 13 14 13 15 13 16 13 17 13 18 13 19 13 20 13 21 13

19,9 Wiesmühle x 5 15 5 45 6 15 6 45 7 15 7 45 8 15 9 15 10 15 11 15 12 15 13 15 14 15 15 15 16 15 17 15 18 15 19 15 20 15 21 15

17,5 Großendorf x 5 18 5 48 6 18 6 48 7 18 7 48 8 18 9 18 10 18 11 18 12 18 13 18 14 18 15 18 16 18 17 18 18 18 19 18 20 18 21 18

12,9 Sattledt 5 23 5 53 6 23 6 53 7 23 7 53 8 23 9 23 10 23 11 23 12 23 13 23 14 23 15 23 16 23 17 23 18 23 19 23 20 23 21 23

10,7 Unterhart x 5 25 5 55 6 25 6 55 7 25 7 55 8 25 9 25 10 25 11 25 12 25 13 25 14 25 15 25 16 25 17 25 18 25 19 25 20 25 21 25

9,1 Oberhart x 5 27 5 57 6 27 6 57 7 27 7 57 8 27 9 27 10 27 11 27 12 27 13 27 14 27 15 27 16 27 17 27 18 27 19 27 20 27 21 27

6,4 Steinhaus bei Wels 5 31 6 01 6 31 7 01 7 31 8 01 8 31 9 31 10 31 11 31 12 31 13 31 14 31 15 31 16 31 17 31 18 31 19 31 20 31 21 31

4,4 Schauersberg   x 5 34 6 04 6 34 7 04 7 34 8 04 8 34 9 34 10 34 11 34 12 34 13 34 14 34 15 34 16 34 17 34 18 34 19 34 20 34 21 34

1,6 Wels Lokalbahn 5 37 6 07 6 37 7 07 7 37 8 07 8 37 9 37 10 37 11 37 12 37 13 37 14 37 15 37 16 37 17 37 18 37 19 37 20 37 21 37

0,0 Wels Hbf 5 40 6 10 6 40 7 10 7 40 8 10 8 40 9 40 10 40 11 40 12 40 13 40 14 40 15 40 16 40 17 40 18 40 19 40 20 40 21 40

Verkehrstage

Zugnummer

Bf Grünau im Almtal - Wels Hbf

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 26. Februar 2011 
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4.3.3. Vergleich der neuen Fahrplanvarianten mit dem aktuellen Fahrplan         

 
In diesem Unterkapitel werden anhand der Tabelle 6 die Fahrplanparameter der einzelnen 

Fahrpläne, die in den Unterkapiteln 3.5. und 4.3. beschrieben wurden, zusammengefasst dargestellt. 

 

Tabelle 6: Vergleich neue Fahrplanvarianten mit aktuellem Fahrplan 
 

Aktuell Variante 1 Variante 2 Aktuell Variante 1 Variante 2

:49 :33 :47 Abfahrt Wels Hbf :31 :53 :17

:54 :28 :42 Ankunft Sad* / Gue :50 :48 :12

Abfahrt Bf Grünau :07 :32 :45 Abfahrt Gue / Sad :10 :12 :15

Ankunft Wels Hbf :13 :27 :40 Ankunft Wels Hbf :30 :07 :10

65 min 55 min 55 min Fahrzeit We-Sad/Gue 19/20 min 55 min 55 min

12 min 4 min 3 min Wendezeit Bf Sattledt 20 min / /

36 min 5 min 7 min

Bedienungszeit

von / bis 6:43 - 20:49 5:33 - 21:33 5:47 - 21:47 13:31 - 17:31 16:53 - 18:53 17:17 -19:17

Dauer 14 h 06 min 16 h 16 h 4 h 2 h 2 h

von / bis 5:04 - 19:06 4:32 - 20:32 4:45 - 20:45 14:10 - 18:10 5:12 - 7:12 5:15 - 7:15

Dauer 14 h 02 min 16 h 16 h 4 h 2 h 2 h

Zugangebot

12 17 17 We-Sad/Gue 3 3 3

12 17 17 Gue/Sad-We 3 3 3

* We = Wels Hbf, Sad = Bf Sattledt, Gue = Bf Grünau im AlmtalAlmtal

Verstärkerzüge

Vergleich der Fahrpläne 

We-Sad/Gue

Gue/Sad-We

Stundentakt

Bedienungszeit

Zugangebot

We-Gue

Gue-We

We-Gue

Gue-We

Wendezeit Wels Hbf

Abfahrt Wels Hbf

Ankunft Bf Grünau

Fahrzeit We-Gue*

Wendezeit  Bf Grünau

 
 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung, 19. Jänner 2011 

 
In Tabelle 6 werden folgende Vorteile bei den beiden neuen Varianten gegenüber der aktuellen 

Situation ersichtlich: 

 
 Fahrzeitverbesserung um zehn Minuten 

 Wendezeiten in den Bf Wels und Grünau im Almtal werden um etwa 38 Minuten gekürzt 

 Verstärkerzüge verkehren von Wels Hbf bis Bf Grünau im Almtal 

 Der Bedienzeitraum wurde um fast vier Stunden erhöht 

 Das Zugangebot wurde um mehr als 30% erhöht 

 

Ausschlaggebend für all diese Verbesserungen im Fahrplan ist die Attraktivierung der Fahrzeit auf 

55 Minuten. In der Abbildung 32 werden in Bezug auf die Anschlussmöglichkeiten am Welser 

Hauptbahnhof weitere Vorteile für die Reisenden ersichtlich. 
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Abbildung 32: Anschlussbeziehungen der Varianten in Wels Hbf 
 

 
 

Eigene Darstellung, 18. Februar 2011 

 

 
In Abbildung 32 wird jede Anschlussbeziehung in Wels Hbf nach bzw. von Wien, Salzburg und 

Passau mit der Almtalbahn der einzelnen Varianten dargestellt. Daraus wurde die durchschnittliche 

Umsteigezeit am Bahnhof Wels aller Zugverbindungen errechnet, die im roten Kästchen ersichtlich 

ist. Die Umsteigequalität in einem Verkehrsknoten ist für die gesamte Reisezeit der Fahrgäste ein 

wichtiges Qualitätsmerkmal einer Bahnreise. Bei der aktuellen Fahrplanvariante haben die 

Reisenden eine Umsteigezeit im Durchschnitt von 20 Minuten. Eine Verbesserung erhalten die 

Fahrgäste bei der zweiten Variante, um immerhin vier Minuten. Die günstigsten Umsteigezeiten 

weist die Fahrplanvariante 1 mit 13,5 Minuten im Durchschnitt auf. 
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Nun werden die Leistungsbilanzen der Fahrpläne der aktuellen Situation und der neuen Varianten 

analysiert und gegenübergestellt. Der aktuelle Fahrplan weist in Summe eine jährliche 

Kilometerleistung von 388.621 auf. Die Verstärkerzüge haben hier einen Anteil von 5,4%. Diese 

Leistungsbilanz wird mit vier Dieseltriebwagen der Reihe 5047 und einem der Reihe 5022 erbracht. 

Die neuen Fahrplanvarianten haben eine Kilometerleistung pro Jahr von 615.701, wobei die 

Verstärkerzüge einen Anteil von 10,8% besitzen. Diese Leistungsbilanz wird mit fünf 

Dieseltriebwagen der Reihe 5022 erbracht. In Abbildung 33 ist diese Analyse in einem Diagramm 

dargestellt.  

Werden nun die vorhandenen Sitzplätze mit der Kilometerleistung multipliziert, ergibt das bei der 

aktuellen Variante ein Ergebnis von rund 143 Mio. Sitzplatzkilometerleistung (SpkmL) pro Jahr, bei 

den neuen Varianten einen Wert von etwa 342 Mio. SpkmL pro Jahr. In Abbildung 34 ist dieses 

Ergebnis dargestellt. Die Werte der aktuellen Situation sind zwecks besserer Darstellung in 100%, 

die neuen Varianten mit dem dazu aufgerechneten Wert dargestellt.  

 
Abbildung 33: Kilometerleistung/Jahr 

 
Abbildung 34: Sitzplatzkilometerleistung/Jahr 

 

  
 

Eigene Darstellung, 1. März 2011 
 

 

Das Fazit aus diesem Vergleich ist, dass die neuen Fahrplanvarianten mit derselben Anzahl an 

Dieseltriebwagen eine erhöhte Zugdichte fahren können. Wird die Steigerung bei der 

Kilometerleistung (+58%) und Sitzplatzkilometerleistung (+152%) verglichen, werden die Vorteile 

eines Triebwagens mit hoher Kapazität sichtbar. Würde nur der Grundtakt der aktuellen mit den 

neuen Varianten verglichen, wäre das Ergebnis durch den effektiven Einsatz des Fuhrparkes noch 

positiver für die neuen Fahrplanvarianten ausgefallen. Für den Stundentakt der neuen Varianten 

werden zwei Triebwagen, beim aktuellen Grundtakt drei Triebwagen benötigt. 
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4.4. Test der Fahrplanstabilität 

 
Der Test der beiden Fahrplanvarianten auf ihre Qualität wird in diesem Unterkapitel dargestellt. Es 

werden Betriebsstörungen, die während eines Zuglaufes auftreten können, durch den Bediener 

erstellt und eine Betriebssimulation testet die Zugläufe bzw. Fahrpläne auf ihre Standfestigkeit. Ein 

optimaler Fahrplan muss auftretende Störungen im Betriebsablauf kompensieren bzw. sollen keine 

zu großen Verspätungen auftreten. 

4.4.1. Erzeugen von Langsamfahrstellen 

 
Dass es im Laufe der Zeit Störungen bzw. Schadensfälle der Streckeninfrastruktur geben wird, ist 

wahrscheinlich und muss darum in einer Simulation getestet werden. Solche Störungen können z.B.: 

Schienenbrüche, Muren, Entgleisungen, etc. sein. Es kann auch durch Wartungs- und 

Instandhaltungsmaßnahmen am Gleiskörper oder Bauarbeiten neben dem Gleis die erlaubte 

Höchstgeschwindigkeit der Züge mit einer Langsamfahrstelle herabgesetzt werden.  

Eine realistische Annahme einer negativen Streckenbeeinflussung durch vier Langsamfahrstellen 

(La´s) wird mit Railsys erzeugt. Die La´s sind gleichmäßig auf der Strecke verteilt, zwei vor dem 

Kreuzungsbahnhof Voitsdorf, zwei danach.  

Die kilometrisch exakten Lagen sind frei gewählt und werden in Abbildung 35 schematisch 

dargestellt und in Tabelle 7 aufgelistet. 

 

 
Abbildung 35: Lage der vier Langsamfahrstellen 

 

 

 
 

Eigene Darstellung nach Railsys, 26. Dezember 2010 
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Tabelle 7: Simulierte Langsamfahrstellen 
 

Nummer kilometrische Lage Soll-Geschwindigkeit (km/h) Ist-Geschwindigkeit (km/h)

1. La 9,6 - 9,9 100 40

2. La 18,5 - 18,8 60 30

3. La 25,7 - 26,0 100 40

4. La 37,7 - 38,0 60 20  
Eigene Darstellung, 15. Februar 2010 

 
Trotz dieser Beeinflussung durch die vier Langsamfahrstellen sind beide Fahrplanvarianten durch 

ihre Fahrplanreserven stabil. In Abbildung 36 und 37 wird dargestellt, dass es bei den Zügen nur zu 

minimalen Verspätungen gekommen ist (2 - 4 Sekunden).  

 
Abbildung 36: Variante 1 (La‘s) 

 

Zeit Zug BehZug Station Ereignis

06:13:54 5022 3002 5022 3003 Voi Vsp=3s

06:15:27 5022 3002 5022 3003 Wie Vsp=3s

06:18:22 5022 3002 5022 3003 Gdf Vsp=3s

08:13:54 5022 3006 5022 3007 Voi Vsp=3s

08:15:27 5022 3006 5022 3007 Wie Vsp=3s

08:18:22 5022 3006 5022 3007 Gdf Vsp=3s

09:13:55 5022 3008 5022 3009 Voi Vsp=4s

09:15:28 5022 3008 5022 3009 Wie Vsp=4s

09:18:23 5022 3008 5022 3009 Gdf Vsp=4s

10:13:55 5022 3010 5022 3011 Voi Vsp=4s

10:15:28 5022 3010 5022 3011 Wie Vsp=4s

10:18:23 5022 3010 5022 3011 Gdf Vsp=4s

11:13:55 5022 3012 5022 3013 Voi Vsp=4s

11:15:28 5022 3012 5022 3013 Wie Vsp=4s

11:18:23 5022 3012 5022 3013 Gdf Vsp=4s

12:13:55 5022 3014 5022 3015 Voi Vsp=4s

12:15:28 5022 3014 5022 3015 Wie Vsp=4s

12:18:23 5022 3014 5022 3015 Gdf Vsp=4s

13:13:55 5022 3016 5022 3017 Voi Vsp=4s

13:15:28 5022 3016 5022 3017 Wie Vsp=4s

13:18:23 5022 3016 5022 3017 Gdf Vsp=4s

14:13:55 5022 3018 5022 3019 Voi Vsp=4s

14:15:28 5022 3018 5022 3019 Wie Vsp=4s

14:18:23 5022 3018 5022 3019 Gdf Vsp=4s

15:13:55 5022 3020 5022 3021 Voi Vsp=4s

15:15:28 5022 3020 5022 3021 Wie Vsp=4s

15:18:23 5022 3020 5022 3021 Gdf Vsp=4s

16:13:55 5022 3022 5022 3023 Voi Vsp=4s

16:15:28 5022 3022 5022 3023 Wie Vsp=4s

16:18:23 5022 3022 5022 3023 Gdf Vsp=4s

17:13:55 5022 3024 5022 3025 Voi Vsp=4s

17:15:28 5022 3024 5022 3025 Wie Vsp=4s

17:18:23 5022 3024 5022 3025 Gdf Vsp=4s

21:13:55 5022 3032 5022 3033 Voi Vsp=4s

21:15:28 5022 3032 5022 3033 Wie Vsp=4s

21:18:23 5022 3032 5022 3033 Gdf Vsp=4s            
Eigene Darstellung nach Railsys, 15. Februar 2011 

 

Abbildung 37: Variante 2 (La‘s) 
 

Zeit Zug Linie Beh.Zug Beh.Linie Typ Ort Ort/BehZug Station Vsp

05:49:43 5022 7000 5022 5001 BelGf StatAus StatEin Sad  0:00:04

05:49:43 5022 7000 5022 5001 BelGf Str Str Sad->Uh  0:00:04

08:59:28 5022 7001 5022 5010 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

08:59:28 5022 7001 5022 5010 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

09:59:28 5022 5009 5022 5012 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

09:59:28 5022 5009 5022 5012 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

10:59:28 5022 5011 5022 5014 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

10:59:28 5022 5011 5022 5014 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

11:59:28 5022 5013 5022 5016 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

11:59:28 5022 5013 5022 5016 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

12:59:28 5022 5015 5022 5018 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

12:59:28 5022 5015 5022 5018 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

13:59:28 5022 5017 5022 5020 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

13:59:28 5022 5017 5022 5020 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

14:59:28 5022 5019 5022 5022 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

14:59:28 5022 5019 5022 5022 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

15:59:28 5022 5021 5022 5024 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

15:59:28 5022 5021 5022 5024 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

16:59:28 5022 5023 5022 5026 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

16:59:28 5022 5023 5022 5026 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

17:59:28 5022 5025 5022 5028 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

17:59:28 5022 5025 5022 5028 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

18:59:28 5022 5027 5022 5030 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

18:59:28 5022 5027 5022 5030 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

19:59:28 5022 5029 5022 5032 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

19:59:28 5022 5029 5022 5032 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

20:59:28 5022 5031 5022 5034 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

20:59:28 5022 5031 5022 5034 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02

21:59:28 5022 5033 5022 5036 BelGf StatAus StatEin Voi  0:00:02

21:59:28 5022 5033 5022 5036 BelGf Str Str Voi->Wilf  0:00:02  
 

Eigene Darstellung nach Railsys, 15. Februar 2011 
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4.4.2. Erzeugen von Störungen im Betriebsablauf 

 
In diesem Unterkapitel werden in die Fahrpläne Betriebsstörungen eingebaut und durch eine 

Simulation können die Fahrpläne getestet und ausgewertet werden. Es werden vom Autor 

Störungen erstellt, die auch im praktischen Ablauf eines Eisenbahnbetriebes auftreten können. 

 

Folgende Störungen werden in beiden Fahrplanvarianten erzeugt: 

 

 Durch Verspätungen der Reisezüge auf der Westbahn kommt es zu Abfahrtsverspätungen in 

Wels Hbf von 80% der gesamten Züge Richtung Grünau im Almtal. Von den betroffenen 

80% haben 2/3 der Züge zwei Minuten und 1/3 sieben Minuten Ausgangsverspätung. Es 

werden 30 Betriebstage durchsimuliert. In den Abbildungen 38 und 39 werden die 

Ergebnisse dargestellt.  

 

Abbildung 38: Betriebssimulation 1, Variante 1 Abbildung 39: Betriebssimulation 1, Variante 2 

 

 

 

 

Eigene Darstellung nach Railsys, 15. Februar 2011 

 

 

Das Ergebnis der Simulation der Störungen ergab keine Deadlocks70 bei beiden Varianten. Bei der 

Fahrplanvariante 1 gibt es in Summe 476 Störungen, die Verspätungssumme pro Zug beträgt 1,3 

bis 11,8 Minuten. Die Simulation der zweiten Variante ergibt insgesamt 470 Störungen mit einer 

Verspätungssumme pro Zug von 1,2 bis 17,6 Minuten. 

  

 

 
 

                                                
70

 Deadlock: Der Fahrplan kann die Störungen nicht mehr kompensieren. Es kommt zu einem Stillstand im Betriebsablauf. 
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 Abfahrtsverspätung von 80% der Züge im Bf Grünau im Almtal. Von den 80% haben 2/3  

zwei Minuten und 1/3 der Züge Richtung Wels Hbf sieben Minuten Ausgangsverspätung. Es 

werden 30 Betriebstage durchsimuliert. In Abbildung 40 und 41 werden die Ergebnisse 

dargestellt. 

 

Abbildung 40: Betriebssimulation 2, Variante 1 

 
Abbildung 41: Betriebssimulation 2, Variante 2 

 

       

 

 
 

Eigene Darstellung nach Railsys, 15. Februar 2011 

 

Das Ergebnis der Simulation der Störungen ergab keine Deadlocks bei beiden Varianten. Bei der 

Fahrplanvariante 1 gibt es in Summe 507 Störungen, die Verspätungssumme pro Zug beträgt 3,2 

bis 13,7 Minuten. Die Simulation der zweiten Variante ergibt insgesamt 482 Störungen mit einer 

Verspätungssumme pro Zug von 2,1 bis 17,5 Minuten.  

 

Die Simulationen der Störungen im Betriebsablauf zeigen, dass die Fahrplanvariante 2 insgesamt 

weniger Störungen hatte, jedoch die durchschnittliche Verspätungssumme pro Zug höher ausfiel. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass beide Fahrplanvarianten einen stabilen Eindruck 

hinterlassen und in der Praxis verwendet werden können. 
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5. Neue Infrastruktur 

In diesem Kapitel werden die Infrastrukturmaßnahmen angeführt, die getätigt werden müssen, um 

das neue Fahrplankonzept zu realisieren. Es werden zuerst die erforderlichen Erneuerungs- und 

Sanierungsarbeiten an der Strecke angeführt, um die Fahrzeit von 55 Minuten zu erreichen und 

anschließend die für die Reisenden erforderlichen Modernisierungsmaßnahmen der 

Verkehrsstationen und Park&Ride-Anlagen.  

Es werden zwei Investitionsvarianten erstellt. Bei der ersten Variante wird angenommen, dass nur 

die dringend nötigen Investitionen getätigt werden, ähnlich wie es bei der Pinzgauer Lokalbahn 

durchgeführt wurde.71 Bei der zweiten Variante werden höhere Investitionen veranschlagt, ähnlich 

der Vorgangsweise bei der Revitalisierung der Vinschgerbahn.72  

5.1. Erneuerung und Sanierung  

5.1.1. Strecke 

 
Wie in Unterkapitel 3.6. bereits geschildert, ist der Ober- und Unterbau der Almtalbahn an vielen 

Bereichen der Strecke veraltet und sanierungsbedürftig. Im ersten Schritt wird die Gleisanlage im 

Bereich der Langsamfahrstellen durch eine Gleisaltlage73 erneuert. Eine Gleisaltlage ist 

kostengünstiger und für die Anforderungen der Almtalbahn ausreichend.74 Diese Sanierung von 

3,3km wird bei 800 Euro/m rund drei Mio. Euro ausmachen.75 In diesen Kosten sind auch 

Unterbausanierungen enthalten. 

Um eine durchgängige Qualität der Gleisanlage zu erhalten, müssen an etwa 20km der Almtalbahn 

Sanierungsarbeiten durchgeführt werden. Diese Arbeiten beinhalten z.B. Stopfarbeiten, Erneuerung 

von Schienen und Schwellen, Sanierung der Entwässerungssyteme, Unterbausanierungen, etc. Die 

entstehenden Kosten werden mit 400 Euro pro Meter angenommen.76  

Um die Investitionskosten für die Anhebung der VzG möglichst gering zu halten, wird die freie 

Seitenbeschleunigung von derzeit 0,685 m/s2 auf 0,850 m/s2 erhöht. Durch diese Erhöhung der 

erlaubten Zentrifugalkraft77 wird speziell im Streckenabschnitt Hst Steinbachbrücke bis Bf Grünau im 

Almtal (hier befinden sich etliche Bogenradien durch die ungünstige Trassierung) eine Steigerung 

der VzG, ohne kostenintensive Infrastrukturmaßnahmen durchführen zu müssen, erreicht. Die 

                                                
71

 Quelle: Experteninterview am 24. Jänner 2011 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
72

 Quelle: Vortrag DI Dejaco J. (Geschäftsführer Vinschgerbahn), Neufelden am 14. Februar 2011. 
73

 Gleisaltlage: Es werden gebrauchte, aber funktionstüchtige Gleisanlagenteile verwendet. 
74

 Die Belastung der Gleisanlage ist durch einen Triebwageneinsatz (weniger Masse als Triebfahrzeuge mit Waggons)   

      geringer. 
75

 Quelle: Experteninterview am 20. Dezember 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
76

 Quelle: ebenda. 
77

 Bei den ÖBB wird grundsätzlich mit einer freien Seitenbeschleunigung (erlaubte Zentrifugalkraft) von 0,685 m/s
2
 gerechnet. In 

Ausnahmefällen darf sie auf 0,850 m/s
2 
erhöht werden.  
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Anhebung der VzG wird an etwa 90% der Strecke durchgeführt. Die durchschnittliche Anhebung der 

VzG beträgt zirka 20% und wird für eine Fahrzeit von 55 Minuten benötigt.  

Die Kosten für die Erhöhung der VzG betragen etwa 150 Euro pro Meter.78 In Abbildung 42 wird das 

aktuelle Geschwindigkeitsprofil der Strecke dem Neuen gegenübergestellt. Diese Darstellung wurde 

mit dem VzG der Strecke und Railsys erarbeitet.   

Für den zukünftigen Erhalt der Qualität der Gleisanlage ist wichtig, dass ein Instandhaltungsplan 

(vorrausschauende Wartung) ausgearbeitet und exakt umgesetzt wird. Durch diese Maßnahme 

werden die Lebenszykluskosten der Bahnstrecke kostenoptimiert verbessert.79 

 
Abbildung 42: Vergleich aktuelles und neues Geschwindigkeitsprofil 

 

 

 

 
 

Eigene Darstellung nach Railsys, 14. Dezember 2010 

 
In Abbildung 42 wird die aktuelle höchstzulässige Geschwindigkeit der Strecke und darunter das 

Geschwindigkeitsprofil für das neue Fahrplankonzept dargestellt. Sie sind als Geschwindigkeit-Weg 

Diagramm dargestellt. Erkennbar ist, dass die Höchstgeschwindigkeit der Strecke von 80 auf 

                                                
78

 Quelle: Experteninterview am 20. Dezember 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
79

 Quelle: Vorlesung Unterbau, FH-St.Pölten, 2009. 
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100km/h erhöht wurde. Die aktuelle Durchschnittsgeschwindigkeit beträgt etwa 40km/h, bei den 

neuen Fahrplanvarianten beträgt sie zirka 47km/h. 

Die Erneuerung bzw. Stilllegung von etwa 25 Eisenbahnkreuzungen (ca. ¼ des Bestandes) wird im 

gesamten Streckenverlauf eine erhebliche Qualitätsverbesserung der Almtalbahn bedeuten. Rund 

fünf Mio. Euro an Investitionsmittel werden dafür benötigt.80  

In Summe wird für die Erneuerung und Sanierung der Streckeninfrastruktur ein Investitionsvolumen 

von rund 19 Mio. Euro benötigt. In Tabelle 8 werden die Infrastrukturmaßnahmen, deren Kosten und 

das Ergebnis gezeigt. 

 

 

Tabelle 8: Zwischensumme Modernisierung der Streckeninfrastruktur 
 

Investitionsvariante 1 Investitionsvariante 2

Gleisaltlage (3,3km La´s) 3.000.000€                                               3.000.000€                                               

Streckensanierung (20km) 8.000.000€                                               8.000.000€                                               

Streckenmodernisierung (20km) 3.000.000€                                               3.000.000€                                               

5.000.000€                                               5.000.000€                                               

Zwischensumme Strecke 19.000.000€                                             19.000.000€                                             

Infrastruktur

Eisenbahnkreuzungen

Strecke

 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung und Experteninterview am 20. Dezember 2011  
(Name der FH-St.Pölten bekannt), 18. Februar 2011 

 

5.1.2. Neue Verkehrsstationen 
 

Für Variante 2 des neuen Fahrplankozeptes müssen zwei Kreuzungsbahnhöfe neu errichtet werden. 

Die Errichtung beinhaltet ein neues Gleis von 150 Metern und die dazu nötigen Rückfallweichen. Die 

Bahnhöfe werden jedoch nur zum Abwickeln einer Zugkreuzung benützt, sie benötigen keine für den 

Reiseverkehr notwendige Infrastruktur (Bahnsteige, Informationssysteme, etc). Mit den 

erforderlichen Signalanlagen wird dieser Neubau etwa 1,5 Mio. Euro81 kosten. Eine Kreuzungsstelle 

befindet sich zwischen Bf Steinhaus bei Wels und Hst Oberhart in km 8,516, die Zweite zwischen 

der Hst Steinbachbrücke und Hst Viechtwang in km 32,896. In den Abbildungen 43 und 44 sind die 

beiden neuen Kreuzungsbahnhöfe mithilfe von Google Earth dargestellt. 

 

 
 
 

                                                
80

 Quelle: Experteninterview am 20. Dezember 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
81

 Quelle: ebenda. 
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Abbildung 43: Neuer Kreuzungsbahnhof (KR 1) in km 8,516 
 

 
 

Eigene Darstellung nach www.googleearth.com, 14. Dezember 2010 
 

Abbildung 44: Neuer Kreuzungsbahnhof (KR 2) in km 32,596 
 

 
 

Eigene Darstellung nach www.googleearth.com, 14. Dezember 2010 
 

 
In beiden Abbildungen ist die Almtalbahn durch eine grüne Linie dargestellt. Die roten Linien sollen 

vereinfacht die neue Gleisanlage mit ihren Rückfallweichen abbilden. In beiden Fällen wurde darauf 

geachtet, dass genügend Raum für den Bau eines Kreuzungsbahnhofes vorhanden ist.  
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5.2. Modernisierung 

5.2.1. Verkehrstationen 
 
Der barrierefreie Zu- und Abgang in den Verkehrsstationen und der barrierefreie Zustieg in die 

Triebwagen ist in der heutigen Zeit erforderlich, um mobilitätseingeschränkten Fahrgästen einen 

optimalen Zugang zum Verkehrsträger Schiene zu ermöglichen. Zusätzlich wird die Dauer der Zu-

und Ausstiegszeit verkürzt. Insgesamt bietet die Barrierfreiheit in Verkehrstationen einen erheblichen 

Vorteil in der Betriebsabwicklung für den Betreiber des Personenverkehrs und einen verbesserten 

Komfort für die Reisenden. Die erforderlichen Infrastrukturmaßnahmen beinhalten die Errichtung 

neuer, breiterer und höherer Bahnsteige in allen betroffenen Verkehrsstationen (Erhöhung auf 55cm 

- mit Fuhrpark abgestimmt). Zusätzlich müssen in den Bahnhöfen schienengleiche Übergänge zu 

den Mittelbahnsteigen (+Rampen) und barrierefreie Zugänge von den P&R-Anlagen zu den 

Bahnsteigen errichtet werden. Die Kosten für diese Investitionen belaufen sich auf etwa 13 Mio. 

Euro bei der ersten Investitionsvariante und 31 Mio. Euro bei der zweiten Variante.82 

Eine modernes Fahrgastinformationssystem muss für die Reisenden in den Verkehrsstationen 

angeboten werden. Die Fahrgäste sollen am Bahnhof ständig über den Zuglauf informiert sein. Dies 

erreicht man mit einer automatischen Zugzielanzeige (AZA) und einer automatischen 

Ansageeinrichtung (AAE). Die Errichtung der Fahrgastinformationssysteme in allen 

Verkehrsstationen wird die Summe drei Millionen Euro betragen.83  

Ein Witterungsschutz für die Fahrgäste muss an jeder Verkehrsstation angeboten werden. Dies wird 

mit Wartekojen am Bahnsteig oder Warteräumen in den Bahnhofsgebäuden erreicht. In den 

Bahnhöfen Steinhaus bei Wels, Sattledt, Pettenbach und Scharnstein wird der aktuelle Warteraum 

modernisiert und im Winter beheizt. Da diese Bahnhöfe unbesetzt sind, sollte mit einer Videoanlage 

und durch regelmäßige Kontrollen gegen möglichen Vandalismus entgegengewirkt werden. Ein 

gutes Beispiel eines komfortablen Warteraumes zeigt der Bahnhof Grünau im Almtal. Diese 

Modernisierungsmaßnahme wird etwa drei Millionen Euro ausmachen.84   

Zusammenfassend ergibt die Attraktivierung der Verkehrsstationen eine Investitionsmaßnahme von 

etwa 14,5 Mio. Euro (1. Variante) bzw. 37 Mio. Euro (2. Variante). 

Um die Verkehrstationen in Zukunft in einem guten Zustand zu erhalten, sollte der 

Infrastrukturbetreiber das System der Vinschgerbahn übernehmen. Dort sind die Gemeinden für die 

Wartung und Instandhaltung ihrer Verkehrsstation verantwortlich. Im Gegenzug überlässt der 

Infrastrukturbetreiber den Gemeinden die Bahnhofsgebäude inkl. Grundstück kostenlos.85   

                                                
82

 Quelle: Experteninterview am 20. Dezember 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
83

 Quelle: ebenda. 
84

 Quelle: ebenda. 
85

 Quelle: Vortrag Dir. Dejaco J. (Geschäftsführer Vinschgerbahn), Neufelden am 14. Februar 2011. 
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In den Abbildung 45 und 46 wird am Bf Sattledt dargestellt, welche Umbauten für eine 

Modernisierung nötig sind. Grundsätzlich gilt dies für alle anderen Bahnhöfe der Almtalbahn.  

 
Abbildung 45: Bf Sattledt aktuell (Stand: 12. Jänner 2011) 

 

 

Eigene Darstellung nach www.googleearth.com, 12. Jänner 2011 
 

Abbildung 46: Modernisierung Bf Sattledt 
 

 

Eigene Darstellung nach googleearth.com, 12. Jänner 2011 

 
Die Abbildung 46 zeigt, dass zwei Gleisachsen für die Errichtung des Mittelbahnsteiges entfernt 

wurden. Der Bahnsteig hat 120 Meter Länge86 und ist 55cm über SOK hoch. Die Breite beträgt drei 

                                                
86

 Für eine Dreifachgarnitur Desiro 5022 ausgelegt. 
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Meter. Die Zugänge sind barrierfrei und an der südliche Stirnseite besitzt der Bahnsteig eine Rampe 

für mobilitätseingeschränkte Reisende. Der Warteraum ist klimatisiert und standardgemäß 

eingerichtet. Eine Videoanlage zur Verhinderung von Vandalismus wird installiert. Am Bahnhof wird 

ein Busbahnsteig nahe der Gleisanlage errichtet, um den Reisenden einen komfortablen Umstieg zu 

gewährleisten.  Für die Fahrgastinformation wird am Bahnsteig eine Beschallungsanlage und ein 

Monitor errichtet. Der gesamte Umbau des Bahnhofes Sattledt wird etwa drei Millionen Euro 

betragen.87 In Tabelle 9 werden die Neu- und Umbaumaßnahmen an den Verkehrsstationen, deren 

Kosten und das Ergebnis dargestellt. 

 

 

Tabelle 9: Zwischensumme Neu- und Umbau der Verkehrsstationen 
 

Investitionsvariante 1 Investitionsvariante 2

Kreuzungsbahnhöfe neu 1.500.000€                                               

Umbau Bahnhöfe 12.000.000€                                             21.000.000€                                             

Umbau Haltestellen 1.000.000€                                               10.000.000€                                             

Fahrgastinformation 500.000€                                                   3.000.000€                                               

1.000.000€                                               3.000.000€                                               

Zwischensumme Verkehrsstationen 14.500.000€                                             38.500.000€                                             

Verkehrstationen

Bahnhofausstattung

 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung und Experteninterview am 20. Dezember 2011  
(Name der FH-St.Pölten bekannt), 18. Februar 2011 

 

 

5.2.2. Betriebsführungssystem 
 

Der einfache Zugleitbetrieb ist für eine Ergänzungsstrecke ein wirtschaftlich günstiges, aber 

keineswegs hochsicheres Betriebsführungssystem. Seit Einführung dieser Betriebsart fanden keine 

Zugunfälle auf der Almtalbahn statt, jedoch auf anderen vergleichbaren Strecken erreigneten sich 

schwere Zugzusammenstöße. Der menschliche Unsicherheitsfaktor ist beim einfachen 

Zugleitbetrieb im erhöhtem Ausmaß gegeben und darum besteht auf dieser Strecke ein Restrisiko. 

Im Unterkapitel 3.6.4. wurde bereits auf diese Situation aufmerksam gemacht. 

Das aktuelle System kann mit relativ günstigen Mitteln technisch verbessert werden. An der FH-

Wels wurde von Dr. Burkhard Stadlmann ein Zugleitsystem (ZLS) für die Stern&Hafferl 

Verkehrsgesellschaft mbh entwickelt, dass den bisher per Sprechfunk abgewickelten einfachen 

Zugleitbetrieb auf Ergänzungsstrecken durch Computerunterstützung sicherer und effektiver macht.  

 

 

                                                
87

 Quelle: Experteninterview am 20. Dezember 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
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Die Ortung der Züge erfolgt durch die kombinierte Auswertung von GPS-Signalen der 

Triebwagenatenne und Sensoren an den Triebwagenradsätzen. Es beeinhaltet softwaretechnische 

Maßnahmen zur Erhöhung der Sicherheit und Fehleroffenbarung. Ein besonders relevanter Vorteil 

dieses Systems ist, dass der Zugleitfahrdienstleiter jederzeit den Standort der verkehrenden 

Triebwagen an einem Monitor sieht und im Gefahrsfall ohne Zutun des Triebfahrzeugführers den 

Triebwagen stoppen kann. Zusätzlich wird bei Fehlhandlungen des Triebfahrzeugführers im 

betrieblichen Ablauf der Triebwagen vom System automatisch eine Zwangsbremsung durchgeführt. 

Das System hat im bisherigen Betriebseinsatz bewiesen, dass es ausreichend sicher ist und im 

Betrieb zuverlässig arbeitet. Eine Anpassung des Systems für den Einsatz auf anderen Strecken mit 

einem vergleichbaren Zugleitbetrieb ist möglich.88  

Für die Almtalbahn sollte jedoch die etwas kostenintensivere Ausführung mit redundanter Hardware 

gewählt werden. Eine Ausstattung der Triebwagen und der Infrastruktur der Almtalbahn mit dem 

neuen Zugleitsystem würde eine Investition von etwa zwei Millionen Euro bedeuten.89  

Die Pinzgauer Lokalbahn wird im Sommer dieses Jahres das ZLS mit redundanter Hardware und 

Balisen an den Bahnhofsgleisen einsetzen (Kosten etwa 2,3 Mio. Euro).90 

5.2.3. Park&Ride-Anlagen 

 
Wie im Unterkapitel 3.6.3. bereits erwähnt, sollte für die Bahnhöfe Wels, Wels Lokalbahn und 

Sattledt in eine neue P&R-Anlage investiert werden.  

Am Bahnhof Wels ist der Neubau eines großzügigen und modernen Parkhauses für die dringend 

notwendige Parkplatzlösung von relevanter Bedeutung, um den Reisenden eine möglichst 

angenehme Reisekette anbieten zu können.91  

Dass das Parkhaus auch zweckmäßig genutzt wird, sollte eine kostenlose Benützung nur den 

Personen mit einer gültigen Fahrkarte für den ÖV gestattet werden. Mit dieser Regelung würde fast 

kein weiterer PKW-Verkehr angezogen werden. 

In den Bahnhöfen Wels Lokalbahn und Sattledt sollte eine neue P&R-Anlage mit etwa 50 

Stellmöglichkeiten errichtet werden. Die Investitionskosten dafür würden sich etwa bei 3.000 Euro 

pro Stellplatz92 belaufen. In den Haltestellen sollten unbedingt genügend witterungsgeschützte 

Abstellplätze für Fahrräder und Motorkrafträder vorhanden sein. In den Haltestellen Oberhart, 

Unterhart, Wilfling, Wiesmühle und Diensthubersiedlung ist dies nach eigener Erhebung nicht der 

Fall.  

                                                
88

 Quelle: Beschreibung des Zugleitsystems (ZLS). 
89 

Quelle: Telefoninterview mit Dr. Burkhard Stadlmann (FH Wels), 14. Dezember 2011. 
 

90
 Quelle: Experteninterview am 24. Jänner 2011 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 

91
 Vgl. http://www.nachrichten.at/oberoesterreich/wels/art67,340136, 1. Mai 2011. 

92
 Quelle: Experteninterview am 20. Dezember 2010 (Name der FH-St.Pölten bekannt). 
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5.2.4. Fuhrpark 

 
Die seit dem Jahre 1989 verwendeten Dieseltriebwagen der Reihe 504793 sind veraltet und 

entsprechen nicht den heutigen Standards. Sie besitzen keinen barrierefreien Zustieg, verfügen über 

keine automatische Fahrgastinformation und der Komfort (Klimaanlage, WC-Ausstattung, 

Lärmschutz, Sitzplatzangebot Fahrradmitnahme, etc.) in den Triebwagen ist für die Reisenden nicht 

zufriedenstellend.94 

Der Betreiber des Personenverkehrs setzt seit dem Fahrplanwechsel (12.12.2010) bei einem 

Zugpaar (3219 - 3204) neue Dieseltriebwagen der Baureihe 5022 (Desiro von Siemens) ein. Diese 

Triebwagen bieten modernen Komfort, verfügen über eine niederflurige Bauweise (60%), eine 

automatische Haltestellenansage und haben für das Fahrgastaufkommen der Almtalbahn die nötige 

Kapazität (117 Sitzplätze). Eine sukzessive Umstellung des Fuhrparkes zu diesen modernen und 

auch wirtschaftlichen Triebwagen ist für eine Attraktivierung der Almtalbahn notwendig.  

Auch der Betreiber des Personenverkehrs würde bei einer Umrüstung des Fuhrparkes wegen der 

günstigeren Betriebskosten (Energieverbrauch, Instandhaltung und Wartung) langfristig profitieren. 

In Tabelle 10 werden die technischen Daten der beiden Triebwagen gegenübergestellt. 

 

Tabelle 10: Vergleich der Dieseltriebwagen der Baureihen 5047 und 5022 
 

Kriterien Dieseltriebwagen 5047 Dieseltriebwagen 5022

Energieaufwand 70 Liter / 100km 80 Liter / 100km

Leistung (in Kilowatt) 419 KW 2 x 315 KW

Motorenanzahl 1 2

Gewicht (in Tonnen) 43,7 t 70,3 t

Länge (in Meter) 25,4 m 41,7 m

Kapazität 62 Plätze 117 Plätze

Zustiegsbreite 85 cm 130 cm

Barrierefreiheit nein ja

Fahrgastinformation manuell automatisch

Klimaanlage nein ja

Anschaffungskosten ca. 27 Mio. ATS (1983) ca. 2 Mio. Euro (2005)

Instandhaltungskosten 1 Euro / km 0,8 Euro / km  
 

Eigene Darstellung nach Wikipedia, ÖBB-TS
95

 und eigenen Erhebungen, 19. Februar 2011 
 

                                                
93

 Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Almtalbahn, 4. August 2010. 
94

 Quelle: Daten von Interviews mit den Zugfahrgästen im Rahmen der Fahrgastbefragung.  
95

 ÖBB-TS: ÖBB-Technisches Service. 
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In Tabelle 10 wird gezeigt, wie moderne Dieseltriebwagen beschaffen sein sollen:  

 

 Sparsam im Energieverbrauch und günstige Instandhaltungskosten, 

 gute Leistung bei wenig Gewicht,  

 niederflurige Bauweise, 

 hohe Kapazität,  

 automatische Fahrgastinformation und moderner Fahrgastkomfort. 

 

Diese Kriterien werden grundsätzlich vom Dieseltreibwagen Desiro 5022 erfüllt. In den Abbildungen 

47 und 48 werden die beiden Triebwagen 5047 und 5022 gezeigt. 

 
Abbildung 47: Dieseltriebwagen der Baureihe 5047 

 

    
Bild 5: Triebwagen 5047                                                                                     Bild 6: Einstieg 5047 

Fotos: Autor (7. Februar 2011) 

 

 
In Bild 6 ist die hochflurige Bauweise des Triebwagens zu erkennen. Der Fahrgast hat beim Zu- und 

Ausstieg eine enorme Höhe zu überwinden. Mit zusätzlichem Gepäck bzw. einem Rad ist der 

Zustieg bzw. Ausstieg mühevoll und nicht komfortabel. Für betagte oder mobilitätseingeschränkte 

Reisende hat dieser Triebwagen enorme Nachteile. Auch die Breite des Einstieges ist für einen 

raschen Fahrgastwechsel in Bahnhöfen nicht geeignet. Der Triebwagen besitzt keine Klimaanlage 

und keine automatische Fahrgastinformation. Die WC-Anlage ist veraltet und zu kleinflächig 

ausgeführt und die Lärmentwicklung des Triebwagenmotors im Fahrgastraum ist störend.96 Der 

Aufbewahrungsplatz für Fahrräder im Triebwagen ist zu gering bemessen (sechs Fahrräder). 

                                                
96

 In Fahrgastinterviews der ersten Bachelorarbeit erhoben. 
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Abbildung 48: Dieseltriebwagen Desiro der Baureihe 5022 

 

    
Bild 7: Triebwagen 5022                                                                                      Bild 8: Einstieg 5022 

Fotos: Autor (7. Februar 2011) 

 

 

In Bild 8 ist die vorhandene Barrierefreiheit (bei 55cm Bahnsteig) des Triebwagens zu erkennen. Ein 

rasches und komfortables Ein- und Aussteigen ist auch für mobilitätseingechränkte Fahrgäste 

möglich. Die Einstiegsbreite von 130 cm bei diesem Triebwagen ist für einen schnellen 

Fahrgastwechsel ideal gewählt. Es können grundsätzlich zwei Personen gleichzeitig ein- und 

aussteigen. Ein weiteres Qualitätsmerkmal ist die automatische Mittelpufferkupplung. Diese 

Einrichtung gestattet, dass kein Personal zum Kuppeln von mehreren Treibwagen benötigt wird.  

Der Triebwagen besitzt mit 117 Sitzplätzen ausreichend Kapazität, hat eine Klimaanlage und eine 

akustische und visuelle automatische Fahrgastinformation. Die WC-Anlage ist behindertengerecht 

ausgeführt. Es ist ausreichend Platz für die Mitnahme von Fahrrädern vorhanden. Der 

Energieaufwand entspricht dem heutigen technischen Standard. Die Instandhaltungskosten pro 

Kilometer von 0,8 Euro sind im Vergleich zum Triebwagen 5047 mit 1,0 Euro pro Kilometer  

günstiger.97 Die höheren Kosten in der Instandhaltung beim Triebwagen 5047 beruhen auch auf 

dem älteren Baujahr. 

 

 

 

 

                                                
97

 Der Triebwagen 5047 besitzt im Vergleich zum Desiro 5022 nur etwa die halbe Sitzplatzkapazität, einen Motor weniger und ist um zirka 

40% in der Länge kürzer.  
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5.3. Investitionskosten 

 
In diesem Unterkapitel werden die Gesamtkosten für eine Attraktivierung der Almtalbahn aufgelistet.  

Für eine bessere Transparenz und Verständlichkeit werden die Investitionsvarianten den 

Fahrplanvarianten zugeordnet (Investitionsvariante 1 wird bei der Fahrplanvariante 1 durchgeführt 

und Infrastrukturvariante 2 wird der Fahrplanvariante 2 angepasst). 

Bei beiden Investitionsvarianten wird die Strecke saniert und modernisiert. Bei der zweiten Variante 

werden alle Verkehrsstationen modernisiert (im Hinblick auf die kommende Novelle des 

Behindertengleichstellunggesetzes, in welchem die Barrierefreiheit bei öffentlichen Anlagen eine 

tragende Rolle spielt), bei der Ersten nur die wichtigsten Bahnhöfe der Strecke (Wels Lokalbahn, 

Steinhaus b. Wels, Sattledt, Pettenbach, Scharnstein und teilweise Grünau im Almtal). Bei beiden 

Varianten wird die P&R-Anlage am Bf Wels Lokalbahn und Bf Sattledt modernisiert. 

Im Bereich Fahrgastinformation werden bei der zweiten Variante eine automatische Zugzielanzeige 

(AZA) in allen Bahnhöfen und eine automatische Ansageeinrichtung (AAE) in allen 

Verkehrsstationen installiert. In der ersten Variante wird statt der AZA ein günstigeres System mit 

Funkübertragung verwendet (es werden grundsätzlich nur Monitore mit Internetverbindung und 

Stromanschluss benötigt). Eine Beschallungsanlage wird in jeder Verkehrsstation installiert.  

Beim Fuhrpark wird in der ersten Variante etwa die Hälfte der Dieseltreibwagen 5047 gegen neue 

Desiro ausgetauscht (die Triebwagen 5047 werden für die Verstärkerzüge und als Ersatzfuhrpark 

verwendet), bei der Zweiten wird der gesamte Fuhrpark erneuert. Das neue Betriebsführungssystem 

ZLS wird auf Grund der gehobenen Betriebssicherheit bei beiden Varianten eingesetzt. 
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In Tabelle 11 wird die Kostenaufstellung beider Investitionsvarianten gezeigt.  

 
Tabelle 11: Investitionskosten für die Almtalbahn 

 

Investitionsvariante 1 Investitionsvariante 2

Gleisaltlage (3,3km La´s) 3.000.000€                                               3.000.000€                                               

Streckensanierung (20km) 8.000.000€                                               8.000.000€                                               

Streckenmodernisierung (20km) 3.000.000€                                               3.000.000€                                               

5.000.000€                                               5.000.000€                                               

Zwischensumme Strecke 19.000.000€                                             19.000.000€                                             

Kreuzungsbahnhöfe neu 1.500.000€                                               

Umbau Bahnhöfe 12.000.000€                                             21.000.000€                                             

Umbau Haltestellen 1.000.000€                                               10.000.000€                                             

Fahrgastinformation 500.000€                                                   3.000.000€                                               

1.000.000€                                               3.000.000€                                               

Zwischensumme Verkehrsstationen 14.500.000€                                             38.500.000€                                             

Desiro 5022 6.000.000€                                               12.000.000€                                             

Modernes Zugleitsystem 2.000.000€                                               2.000.000€                                               

41.500.000€                                 71.500.000€                                 

Infrastruktur

Fuhrpark

Verkehrstationen

Betriebssystem

Bahnhofausstattung

Eisenbahnkreuzungen

Strecke

Gesamtsumme
 

Eigene Darstellung nach eigener Erhebung und Experteninterview am 20. Dezember 2011  
(Name der FH-St.Pölten bekannt), 18. Februar 2011 

 
 
Wie in Tabelle 11 erkennbar ist, benötigt die erste Variante um 30 Mio. Euro weniger 

Investitionsmittel. Für eine mittelfristige Attraktivierung wird diese Summe ausreichen. Die höheren 

Investitionen der zweiten Variante ergeben sich grundsätzlich aus der Modernisierung aller 

Verkehrsstationen (Barrierefreiheit, Fahrgastinformation) und Umstellung des gesamten Fuhrparks 

auf neue Desiro 5022. Dass die zweite Variante Vorteile bei den laufenden Kosten, wie Wartungs- 

und Instandhaltungskosten bei der Infrastruktur und beim Fuhrpark, aufweist, wird im Kapitel 8 

erläutert. 
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6. Busverkehr 
 
Die Almtalbahn muss für eine Attraktivierung den Busverkehr als Partner suchen. Der Bus wird als 

Zubringerdienst und zur Feinverteilung in die Fläche in dieser Region dringend benötigt. Die 

Verkehrsmittel Bahn und Bus sollten die Aufgaben übernehmen, die jeder für sich perfekt ausführen 

kann. Sie sollten sich auf keinem Fall als Konkurrenten sehen. Die Bahn als Transportmittel, das 

große Massen schnell von A nach B befördert (Rückgrat der Region) und der Bus, der die 

Feinaufnahme und Feinverteilung in der Region sicherstellt.98  
 

Abbildung 49: Zubringer- und Shuttlebusse 
 

 

Eigene Darstellung nach GISDAT, 1. Februar 2011  

                                                
98

 Quelle: Vorlesung Verkehrsplanung, FH-St.Pölten, 2009. 
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In Abbildung 49 ist ein optimales Verkehrsnetz für die Almtalbahn dargestellt. Die grüne Linie stellt 

die Almtalbahn dar. Die Bahnhöfe Sattledt, Pettenbach und Scharnstein sind die drei wichtigsten 

Unterwegsbahnhöfe der Almtalbahn und werden durch die Verknüpfung mit dem Busverkehr zu 

attraktive Verkehrsstationen.  Die bestehenden Buslinien (blaue Pfeile) werden mit dem Fahrplan 

der Bahn abgestimmt bzw. vertaktet. Der Buslinienverkehr zwischen Wels und Sattledt (rote Linie) 

fährt in voller Konkurrenz zur Almtalbahn (in Summe vier Linien) und sollte daher eingestellt bzw. 

ausgedünnt werden. Die Zahlen bei den Linien sollen die einzelnen Buslinienverkehre darstellen. 

In den erwähnten Verkehrsknoten sollen Shuttlebusse die kapillare Feinverteilung in den 

Gemeinden übernehmen (gelber Kreis). Der Linienverkehr der Busse darf nicht parallel zur Bahnlinie 

betrieben werden, sondern die Linien werden in Ost-West-Richtung in den Bahnhöfen mit den 

Zügen vertaktet. Mit diesen Maßnahmen entstehen attraktive Verkehrsknoten für die Reisenden. 

Leider wurden in der Vergangenheit (z.B. in Niederösterreich) sanierungsbedürftige Regionalbahnen 

eingestellt und stattdessen ein Linienbusverkehr eingeführt. Diesen Entscheidungsträgern muss 

deutlich gemacht werden, dass der Schienenpersonenverkehr vom Verkehrsmittel Bus in Bezug auf 

die Wertschöpfung und volkswirtschaftlichen Nutzen niemals ersetzt werden kann.99  

Die Ersetzung der Bahn durch den Bus zeigt in verschiedenen Studien, dass die Fahrgäste vermehrt 

auf das Auto umgestiegen sind.100 Der Busverkehr soll den Bahnverkehr ergänzen und demnach als 

Verknüpfung zur Feinverteilung in der Region dienen.101  

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
99

 Vgl. VCÖ-Forschungsinstitut, 1/2010, S.34. 
100

 Quelle: Vortrag DI Dejaco J. (Geschäftsführer Vinschgerbahn), Neufelden am 14. Februar 2011. 
101

 Vgl. VCÖ-Forschungsinstitut, 1/2010, S.34. 
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7. Tourismus 

Die Almtalbahn verbindet die Ballungszentren Wels und Linz mit dem Almtal und weiters mit dem 

Nordrand des Toten Gebirges. Grünau im Almtal ist ein beliebter Fremdenverkehrsort. Die 

Bezeichnung Tourismusgemeinde ist für Grünau im Almtal absolut zutreffend, da der Tourismus im 

wirtschaftlichen, wie auch gesellschaftlichen Leben, eine wichtige Rolle spielt. Diese Tatsache 

verdankt der Ort vor allem seiner unberührten Landschaft, die einem Naturschutzgebiet 

gleichkommt. Die relative Abgelegenheit des Almtales, das Fehlen von Durchzugsstraßen sowie der 

große Waldreichtum garantieren einen hohen Erholungswert.102 

Die Almtalbahn ist für Radtouren, Wanderungen, Bergwanderungen im Toten Gebirge und 

Tagesausflüge zum Cumberland Wildpark, Kinderland Schindelbach oder Almsee ein ideales 

Verkehrsmittel in das Almtal. Im Winter bietet die Region mit dem Kasberg ein attraktives Schigebiet 

an. Der Ausbau des zweisaisonalen Tagestourismus im Almtal brächte der Almtalbahn gerade in 

den Nebenverkehrszeiten eine positive Fahrgaststeigerung. Attraktive Angebote, wie z.B. 

Fahrradverleihstationen in den größeren Bahnhöfen, Skizüge und ein vertaktetes Shuttlebussystem 

vom Bf Grünau im Almtal zum Almsee und Kasberg (kombiniertes Ticketsystem) wären eine 

mögliche Strategie zur Attraktivitätsteigerung der Almtalbahn und der Region. Besonders im sanften 

Tourismus würde in diesem Gebiet ein hohes Potential stecken. Hier sind die Gemeinden, 

Tourismusverbände und Betreiber der Bahn gefragt, Kooperationen anzubahnen. 

Positive Ergebnisse im Fahrgastaufkommen bringen die Veranstaltungen der Welser Messe für den 

Freizeitverkehr der Almtalbahn. Hier werden erfolgreich Shuttlezüge von Wels Hbf bis zur Haltestelle 

Welser Messe angeboten. Zukünftig wird durch den Bau des Welios-Centers im Messegelände die 

Hst Welser Messe planmäßig als Bedarfshalt im Fahrplan aufscheinen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
102

 Vgl. http://www.almtalonline.at/Gruenau/Index.htm, 17. Februar 2011. 
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8. Kosten-Nutzen-Beurteilung  

Um die Varianten für die Almtalbahn zu analysieren, werden in diesem Kapitel die Aufwände und der 

Nutzen drei verschiedener Varianten dargestellt. Zu den beiden neuen Varianten wird die aktuelle 

Situation der Almtalbahn zusätzlich in die Analyse aufgenommen. 

Zu Beginn werden die verschiedenen Kriterien in Summe auf 1,00 gewichtet. In Tabelle 12 ist diese 

Gewichtung dargestellt. Die Begründung zur Gewichtung der Einflusskriterien wird nach der Tabelle 

angeführt. 

 

Tabelle 12: Gewichtung der Kriterien 
 

Fahrplanqualität 0,20

0,20

Betriebskosten 0,20

Instandhaltungskosten 0,10

Investitionskosten 0,30

1,00Summe

Gewichtung der Kriterien

Reisekomfort

 

Eigene Darstellung nach eigener Annahme, 18. Februar 2011 
 

 Fahrplanqualität und Reisekomfort 
 

Bei der Fahrplanqualität fließen Faktoren, wie z.B. Taktverkehr, Taktdichte, Bedienzeitraum, 

Fahrzeit und Anschlussbeziehungen der Züge, ein. Diese Kriterien sind vor allem für die Reisenden 

von Bedeutung. Weiters ist es für den Betreiber des Personenverkehrs wichtig, wie stabil der 

Fahrplan in Bezug auf externe Einflüsse ist. Auch die gute Vernetzung des Fahrplanes in einen 

integralen Taktfahrplan spielt eine wichtige Rolle. Der Reisekomfort umfasst Einflussfaktoren für die 

Fahrgäste, wie z.B. Qualität des Fuhrparks, die Ausstattung der Verkehrsstationen und die Qualität 

der Fahrgastinformation in der gesamten Reisekette. Für den Betreiber des Personenverkehres 

werden die Folgen einer guten Fahrplanqualität und guten Reisekomforts tragend, wie z.B. bei 

Fahrgastzuwächsen, rascheren Fahrgastwechsel an den Verkehrsstationen, Beschleunigung des 

Betriebsablaufes, etc.  
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 Investitions- , Instandhaltungs- und Betriebskosten  
 

Die Betriebskosten beinhalten die Aufwände für den Einsatz der verschiedenen Ressourcen, die der 

Betreiber des Personenverkehres auf der Almtalbahn einsetzt (Energiekosten für den Fuhrpark, 

Personalkosten, Infrastrukturbenützungsentgelte, etc.). Diese Kosten werden mit 0,20 höher 

gewichtet, als die Instandhaltungskosten (Kosten für die Wartung und Instandhaltung der Strecke, 

der Verkehrsstationen und des Fuhrparks) mit 0,10. Die Investitionskosten werden aufgrund der 

hohen einmaligen Summe mit 0,30 angesetzt. Ein Vorteil von höheren Investitionen am Beginn einer 

Attraktivierung ist, dass die Instandhaltung und Wartung im Lebenszyklus einer Bahnstrecke 

günstiger ausfallen. 

 

Weiters werden nun die Einflusskriterien mit den einzelnen Varianten einer Bewertung von 0 bis 10 

unterzogen (0…negativ, 10…positiv). Danach werden diese Bewertungen mit der Gewichtung 

multipliziert und am Ende werden die Kriterien summiert. In Tabelle 13 wird dies dargestellt. Im 

Anschluss der Tabelle wird die Begründung der Bewertung angeführt und das Ergebnis interpretiert.  

 
Tabelle 13: Bewertung der Varianten 

 

Gewichtung aktuelle Variante Variante 1* Variante 2**

0,20 4 9 8

0,20 3 8 10

Betriebskosten 0,20 3 7 9

Instandhaltungskosten 0,10 2 7 9

Investitionskosten 0,30 10 4 0

1,00 5,20 6,70 6,30

*  Variante 1:  Fahrplanvariante 1 und Investitionsvariante 1

** Variante 2:  Fahrplanvariante 2 und Investitionsvariante 2

Kriterien

Ergebnis

Reisekomfort

Fahrplanqualität

 

Eigene Darstellung nach eigenen Annahmen, 18. Februar 2011 

 
 Begründung der Bewertung 

 
Bei der Fahrplanqualität und des Reisekomforts werden die neuen Varianten etwa doppelt so hoch 

wie die Aktuelle bewertet, da sie über eine kürzere Fahrzeit, einen Stundentakt, durchgehende 

Verstärkerzüge, längeren Bedienzeitraum, bessere Anschlussbeziehungen in Wels Hbf verfügen 

bzw. die Ausstattung der Verkehrstationen und der Fuhrpark modernisiert sind. Die erste Variante ist 

bei der Fahrplanqualität wegen der besseren Anschlussbeziehungen der Almtalzüge in Wels Hbf 

besser bewertet worden als die Zweite. Beim Reisekomfort wurde die zweite Variante höher 

bewertet, weil alle Züge mit dem Desiro gefahren werden und die Verkehrsstationen durchgehend 

modernisiert sind.   
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Durch die Verkürzung der Fahrzeit hat sich der Umlauf des Fuhrparkes enorm verbessert. Dies 

ergibt für den Betreiber des Personenverkehrs einen effizienteren Einsatz der Ressourcen. 

Zusätzlich werden die Betriebskosten durch den Einsatz neuer Triebwagen günstiger ausfallen und 

darum wurden die neuen Varianten höher bewertet. Die Instandhaltungskosten sind bei den neuen 

Varianten auch günstiger, weil der Fuhrpark neu ist und die Strecke und Verkehrsstationen auf einen 

modernen Standard gebracht wurden. Bei den Investitionskosten ist die aktuelle Variante am besten 

bewertet worden, weil es derzeit keine gibt. Bei der zweiten Variante müssen die höchsten 

Geldmittel investiert werden und wurde deshalb auch am geringsten bewertet. 

 

 Ergebnis der Beurteilung 

 
Die beiden neuen Varianten sind trotz der Investitionskosten um etwa 15% besser beurteilt, wie die 

aktuelle Situation der Almtalbahn und sie liegen mit 6,30 zu 6,70 Punkten fast gleichauf. Es ist zu 

erkennen, dass die Investitionen in die Almtalbahn bei beiden neuen Varianten positive 

Auswirkungen auf die Lebenszykluskosten haben. Keine Attraktivierung bzw. Modernisierung der 

Almtalbahn bedeutet zwangsläufig höhere Betriebskosten- und Instandhaltungskosten. Es ist 

erkennbar, dass sich Investitionen in eine Bahninfrastruktur auch betriebswirtschaftlich rechnen 

können.  
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9.  Schlussbemerkung 

Etliche Regionalbahnen in Deutschland, Schweiz und auch Österreich bringen mit hohen 

Fahrgastzuwächsen den Beweis, dass sich durch zielgerichtete Investitionen sanierungsbedürftige 

Bahnstrecken zu Fahrgastmagneten entwickeln können. Das Erfolgsrezept für die Almtalbahn 

kann eine massive Qualitätssteigerung im Fahrplan und beim Fuhrpark sein. Diese 

Angebotssteigerung kann durch starke Investitionen in die Infrastruktur erreicht werden. Mit einem 

attraktiven Angebot wird die Almtalbahn für die Bevölkerung im Einzugsgebiet und für 

Tagestouristen eine echte Alternative zum MIV. Die Region um die Almtalbahn ist auch 

wirtschaftlich als potent anzusehen. Ein relevanter Aspekt ist eine starke Kundenorientierung und 

Verbundenheit des Bahnbetreibers mit der Region.103  

Die Finanzierung der Investitionen und Leistungsbestellungen durch die öffentliche Hand sollte 

langfristig (mindestens 30 Jahre) vertraglich geregelt sein. Hier sind die politischen 

Entscheidungsträger in Öberösterreich und das obere Management der ÖBB aufgerufen, aufgrund 

der in Zukunft anstehenden Energieproblematik, jetzt zu handeln und den öffentlichen 

Schienenverkehr zu einer echten Alternative zum MIV aufzuwerten.  

Der volkswirtschaftliche Nutzen der Attraktivierung von Regionalbahnen ist durch 

VerkehrsexpertInnen belegt.104 Bei den aufgezeigten Varianten ist, z.B. durch Veränderung des 

Modal Splits in Richtung ÖV und die daraus fallenden internen und externen Kosten für den 

Straßenverkehr (Instandhaltungskosten, Unfallkosten, Lärm-, Umwelt- und Klimakosten), dieser 

Nutzen auch gegeben. 

Die weltweite Energiesituation kann sich kurz- bis mittelfristig drastisch ändern. Regionalbahnen 

werden in diesem Fall dringend für die Mobilität der Bevölkerung benötigt. Ist eine Regionalbahn 

jedoch einmal stillgelegt, wird sie kaum mehr revitalisiert. 

 

Zu meiner Schlussfolgerung scheint mir ein Zitat von Prof. Herrmann Knoflacher passend: 

 
„International haben zum Glück weitblickende Politiker und auch Kollegen aus der Fachwelt 

die Bedeutung der Notwendigkeit der Revitalisierung des Neubaues und die Attraktivierung 

des Schienenverkehrs begriffen und bemühen sich, so schnell es geht das Verkehrssystem 

und die Gesellschaft auf die zukünftigen Veränderungen vorzubereiten.“ 105 

 

 

                                                
103

 Vgl. http://www.allianz-pro-schiene.de/personenverkehr/erfolgreiche-regionalbahnen/, 22. Februar 2011. 
104

 Vgl. Hartig/Gürtlich, 2000, S. 23. 
105

 Quelle: Knoflacher H., 2009, S. 83. 
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