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THEMA: Generelle Studie liber Ausbaumdglichkeiten

T

Unter folgenden Vorgaben
. . o
max. Lingsneigung 4o /oo
max. Uberh&hung 100 mm

min. Halbmesser 40 m

gehend zu erl&dutern.

Anlagen:

1 Satz Lageplédne

ist die bestehende Igler Bahn hinsichtlich ihrer Ausbau-
moglichkeiten zu untersuchen. Die Fahrzeit ist zu ermit-

teln. In einem technischen Bericht ist der Entwurf ein-

gez.Dr.-Ing.Kopp




Diskussion

Allgemeines:

Das Ziel der Igler Bahn ist die ErschlieBung der
Mittelgebirgsterrasse slidlich von Innsbruck mit seinen

beliebten Ausflugsgebieten.

Durch die {iberdurchschnittlichen Bevillkerungszunahmen
an den Randgebieten der Stddte und die Entwicklungen auf dem
Gebiet des Fremdenverkehrs und des Wintersports in den letzten
Jahrzehnten ist es notwendig, flr diese Ortschaften attraktive

Verkehrsverbindungen zu schaffen.

Die vorliegende Studie befaBt sich mit verschiedenen
Ausbaumiglichkeiten der bestehenden Igler Bahn unter Beachtung
der besseren AnschluBmiiglichkeiten fiir diese Ortschaften und
der Einbeziehung der Talstation des Schizentrums der Patscher-
kofelbahn mit einer eventuellen Verl&ngerung zum Badhaus.
AuBerdem zeigt diese Studie auch M8glichkeiten des Anschlusses

der Igler Bahn an das StraBenbahnnetz von Innsbruck.

Das Ziel dieser Arbeit ist es, Verkehrsverbindungen
aufzuzeigen, die den hohen Ansprlchen - wie kurze Reisezeit,
Bequemlichkeit, glnstige Lage zum Siedlungsgebiet,
Leistungsféhigkeit und geriﬂger Energieverbrauch, um einige davon

genannt zu haben -, gerecht werden.




(7 @”3/5/

.
VI 5 :
I hr
1 -

:

+




p—

Diskussion

Allgemeines:

Das Ziel der Igler Bahn ist die ErschlieBung der
Mittelgebirgsterrasse stdlich von Innsbruck mit seinen

beliebten Ausflugsgebieten.

Durch die {iberdurchschnittlichen Beviilkerungszunahmen
an den Randgebieten der Stadte und die Entwicklungen auf dem
Gebiet des Fremdenverkehrs und des Wintersports in den letzten
Jahrzehnten ist es notwendig, flr diese Ortschaften attraktive

Verkehrsverbindungen zu schaffen.

Die vorliegende Studie befaBt sich mit verschiedenen
Ausbaumiiglichkeiten der bestehenden Igler Bahn unter Beachtung
der besseren AnschluBmiglichkeiten fUr diese Ortschaften und
der Einbeziehung der Talstation des Schizentrums der Patscher-
kofelbahn mit einer eventuellen Verl@ngerung zum Badhaus .
AuBerdem zeigt diese Studie auch Miglichkeiten des Anschlusses

der Igler Bahn an das StraBenbahnnetz von Innsbruck.

Das Ziel dieser Arbeit ist es, Verkehrsverpindungen
aufzuzeigen, die den hohen Anspriichen - wie kurze Reisezeit,
Beguemlichkeit, glinstige Lage zum Siedlungsgebiet,
Leistungsféahigkeit und geringer Energieverbrauch, um einige davon

genannt zu haben -, gerecht werden.




1.2.

1.2.1

1.2.2.1

Linienfihrung

Grundsdtzliches:

Die vorliegende Studie socll eine Diskussion

verschiedener Varianten der Igler Bahn ermBiglichen.

Grundiiberlegungen waren, die bestehende Trasse der
Igler Bahn soweit wie miglich zu benlitzen, eine miglichst
glinstige Lage zu den Siedlungsgebieten Aldrans, Rans,
Lans und Igls zu erreichen, die Talstation der
Patscherkofelbahn mit einzubeziehen, HKunstbauten
wie Briicken und Tunnel méglichst zu vermeiden. Die
Varianten sollten méglichst kurz sein, um Flr Fahrzeit
und Energieverbrauch wirtschaftliche lWerte erzielen
zu kiinnen, auBerdem sollten die Verbindungsmiiglichkeiten
mit der bestehenden Trasse und dem StraBenbahnnetz von

Innsbruck gezeigt werden.

Variante A:
~-Innsbruck:

Diese Strecke beginnt am Bahnhof Bergisel in

Wilten und folgt der bestehenden Trasse bis zum

km 3,87. Die bestehende Trasse weist bls zu diesem
Punkt eine Kehre mit dem Mindestradius von 40 m und
eine Hichstneigung von 46 %o auf. Die Variante A

beginnt bei km 3,87. Fir die neue Trassenlegung ist

ein Mindestradius von 40 m und eine Hichstneigung von

‘40 %o vorgegehen.




Die Trasse folgt unter Anpassung an das Gelénde,
mit kurzen Biigen verschiedener Radien, ohne
Ausnutzung von Mindestradius und Hichstneigung,

in gestreckter Linienflhrung bis zum Lanser Bach.

~Aldrans:

Das Mihltal mit dem Lanser Bach muB bei km 4,95
mit einer 125 m langen Briicke liberspannt werden.
Diese Briicke iiber das Mihltal liegt zum Teil in
pinem kurzen Bogen mit einem Radius von 40 m. Eine
geradlinige Uberbriickung wiirde im AnschlufB ein
Tunnelbauwerk erforderlich machen. AuBerdem miBten
am westlichen Briickenkopf zwel Hauser abgebraochen

werden.

Bei km 5,36 erfolgt die hohengleiche Uberquerung

des Bahnhofuweges von Aldrans, der nuT lokalen Verkehr
aufweist. An dieser Stationierung beginnt auch die
Teilvariante A 1, die eine Ortsdurchfahrung von
Aldrans vorsieht. Auf diese Teilvariante A 1 wird

an anderer Stelle noch genauer eingegangen.

Ab km 5,36 beginnt ein Bogen mit einem Radius van

50 m, damit wird eine tangentiale Unfahrung an der
Ostseite des Ortskerns von Aldrans erreicht. In
diesen Bogen bindet bei km 5,38 auch die sp&ter be-
handelte Variante C ein und vereinigt sich hier mit
der Variante A. Kurz vor der Haltestelle Aldrans beil
km 5,54 wird mit einer Langsneigung von 40 %0 trassiert,
um vor der Haltestelle entsprechend Hohe zu gewinnen
und diese in einer L&ngsneigung von 21,5 %0 aus-
Flihren zu kiénnen. Diese Haltestelle Aldrans hesitzt
ein zweites Gleis, damit Ziige an dieser Stelle
kreuzen kinnen. Kurz nach der Haltestelle bei km 5,68
binden auch alle {ibrigen Varianten in die Variante A

ein und folgen dieser.
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~-Rans:

Van hier aus gelangt die Trasse unter Ein-

haltung der Mindestradien und bei Anschmiegung

an das Gelinde im Mihltal,zur Haltestelle Rans 1.

bei km 6,38 am westlichen Ortsrand von Unterrans.

kurz vor der Haltestelle muB ein Graben mit einer

55 m langen Briicke.iliberspannt werden, da eine Damm-
schilttung-wegen des steilen Gel&ndes nicht miglich ist.
Von der Haltestelle Rans 1 erstreckt sich die Trasse
entlang des Mihltals in Richtung des Mihl-Sees mit
37,5% Neigung. Kurz vor dem Mihl-See beschreibt die
Trasse eine Kehre mit einem Radius von 50 m. Bei

km 7,11 liegt die Haltestelle Mihl-5ee in einer L&ngs-
neigung von 8 %o. Nach der Haltestelle Minhl-See fihrt
die Trasse iiber die hihengleiche Kreuzung mit der
LandesstraBe Innsbruck - Lans zur Haltestelle Rans 2
bei km 7,75. Der Trassenabschnitt vor und nach der

LandesstraBe ist durch bestehende Gebdude festgelegt.

Bei hohenfreier Querung der LandesstraBe mit einer
Briicke,muB mit einer Aufst#nderung von 330 m L&nge
gerechnet werden. Diese Aufst&nderung wiirde in Hihe
des 1. Stockes der benachbarten Geb8ude verlaufen,
die Haltestelle Rans 2 wire an der jetzt vorgesehenen
Stelle nicht mehr miglich. Die Unterguerung der
LandesstraBe hétte einen etwa 300 m langen Tunnel zur
Fblge. Die Haltestelle kidnnte auch in diesem Fall

nicht an der vorgeschlagenen Stelle sein.

Bei km 7,91 wird ein leicht geneigter Platz flr eine
kehre mit eimem Radius von 40 m genutzt. Nach der
kehre erstreckt sich die Trasse wieder westwdrts

und liberquert bei km 8,39 mochmals hdhengleich die

Landesstrafie.




-Lans:

Eine geuwlnschte hohenfreie Uberquerung der
Landesstrafe wire mit einer etwa 200 m langen
Aufstinderung mijglich. Eine Unterfihrung hatte
einen etwa 600 m langen Tunmnel zur Folge, bei
gleichzeitiger Ausnitzung der maximalen Neigung

van 40 %o.

Bei hohengleichen Uberquerungen miBten beide

Kreuzungen signaltechnisch gesichert werden.

Nach der Kreuzung erfolgt der Anstieg in einem
weiten Bogen mit 37,5 %0 Neigung auf die HBhenlage
von Lans. Bei Lans verlduft die Strecke am ndrd-
lichen Ortsrand, etwa parallel zur Ortser-
streckung, wobei auf HBhe des Ortskerns die Halte-
stelle Lans bei km 9,25,mit einer Entfernung von
100 -200 m zum Ortskern,vorgesehen ist. Nach der
Haltestelle wird eine StraBe mit lokalem Verkehr
hihengleich iberquert. Danach erfolgt die weitere
Umfahrung von Lans und am westlichen Ortsrand i{ber-
guert die Bahnlinie zwei StraBen mit lokalem Verkehr

und die LandesstraBe nach Igls hithengleich.

Bei einer Uberbriickung der LandesstraBe nach Igls
miiBte bei den hier herrschenden tdpugraphischen
Verhiltnissen schon 200 m vorher mit der Anrampung
begonnen werden. Die NebenstraBen miiBten im Zuge

dieser BaumaBnahme verlegt werden.




-Igis:

Nach ibergueren der LandesstraBe gewinnt die
Trasse in den Lanser Feldern rasch an Hihe.
Hichstneigung und Mindestradien werden dabei
nicht ausgeniitzt. Diese rasche Hiihengewinnung
ist notwendig, damit.bei km 10,21 ein steiler
Graben kurz Uberbriickt werden kann und um bei
SchloB Hohenburg und der anschlieBenden Sied-
lung, auBerhalb des Wohngebietes trassieren zu
knnen. Die Linge der Briicke wlrde etwa 80 m

betragen.

fm westlichen Ortsrand von Lans sind dabel noch

gute Mdglichkelten vorhanden, um bei mehreren
fusbaustufen, eine giinstige Verbindung zur be-
stehenden Igler Bahn zu schaffen. Es sind hier
Miglichkeiten aufgezeigt, von der Variante A ab

Lans zur hestehenden Bahn in Richtung Igls, bzu.

von der Variante A von Igls kommend 1in die bestehende
Bahn in Richtung Innsbruck, zu wechseln. Im Falle
einer Uberhbriickung der LandesstraBe nach Igls mul3

fiir die Verbindung aber eine neue L&sung gefunden

werden.

Nach SchloB Hohenmburg wird die Trasse in einer
Wendelinie mit 65 m und 40 m Radius und mit & %o
Steigung dem Gel#nde angepaBt. Ab der uWendelinie

ist eine gestreckte Linienfihrung mit 4 %o Steigung
bis zur Wohnanlage oberhalb der Bilgeri StraBe
miglich. Um bei km 11,30 die Haltestelle bzw. End-
station bei der Patscherkofelbahn zu erreichen, ist

es notwendig, die Trasse hel der schon genannten Wohn-

anlage etwa zwei bis drei Meter aufzusténdern, da hier

wegen der Steilheit des Geladndes kein Damm errichtet

werden kann.




Die Zufahrt zu den dahinter liegenden Wohnblocks

muB hdhengleich gequert werden. Danach gelangt die
geplante Trasse, nach einem kurzen Gel#ndeeinschnitt,
auf der Bilgeri'StraBe his zur Talstation der
Patscherkafelbahn. Bei der Talstation ist eine
Schleife mbglich, die eine Umkehrung der Ziige er-
laubt. Weiters ergibt sich die Miglichkeit, die
Trasse von hier aus bis zum Badhaus, bei einer

eventuell spateren Baustufe, zu verlangern.

Variante A soll den AnschluB der Trasse an die
Talstation der Patscherkofelbahn zeigen. Eine Ver-
bindung zwischen Talstation und Hauptplatz von Igls
herzustellen ist wegen der herrschenden Verbauung

und den groBen Hdhendifferenzen nicht mdglich.

1.2.2.2 Variante A 1:

Wenn eine Fiihrung der StraBenbahn durch den Orts-
kern von Aldrans gewlinscht wird, soll Variante A1

diese Miglichkeit zeigen.

~Aldrans:

Variante A 1 zweigt bei km 5,36 am westlichen Rand
des Ortskerns aus Variante A ab und umf&hrt den Orts-
kern nérdlich, bis sie zur LandesstraBe einbiegt und
mit dieser gleichlaufend Aldrans durchféhrt. In Orts-
mitte befindet sich die Haltestelle und nach Ver-
lassen des Ortskerns bei km 6,10 bindet die Variante

A 1 wieder in die Variante A ( km 5,68 ) ein.
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Bei der Durchfahrung des Ortskerns muld

jedoch mit einer Behinderung des Ubrigen Ver-
kehrs gerechnet werden, da stellenweise nur eine
Breite von etwa neun Meter zur Verfigung steht.
Auch kann eine StraBenbahnlinie bei den beengten
Verh&ltnissen im Ort, teilueise zu Behinderungen
flihren. Vorkehrungen zur sicheren Verkehrsab-

wicklung sind daher zu bedenken.

1.2.3.1 Variante B:

~Innsbruck:

Die Variante B beginmnt wie Variante A am Bahnhof
Bergisel in Wilten und folgt der bestehenden Trasse.
Die bestehende Trasse wird hier aber schon bei

km 2,44 verlassen. Auch flir diese Variante gelten
ein Mindestradius von 40 m und eine HBchstneigung
von 40 %o.

Gleich nach dem Verlassen der bestehenden Trasse
wird mit einer 200 m langen Briicke der Graben zur
bestehenden LandesstraBe Innsbruck - Igls iliber-
spannt. Die Brlicke muB durch Anpassung an das Ge-
ldnde und an die bestehende Trasse teilweise im
Bogen gefiihrt werden. Die L&nge der Briicke ist not-
wendig, da eine Dammschiittung die LandesstraBe ver-
schiltten wiirde. Kurz nach der Briicke, aber noch vor
der hiihengleichen Kreuzung der tandesstrafle ist die
Haltestelle S5chlof Ambras bei km 2,71. Von dieser
Haltestelle kann SchloB Ambras und Bad Schinruh
bequem erreicht werden. Die hilhengleiche Kreuzung

ist dabei.signaltechnisch zu sichern.




Da ein Durchfahren des SchloBparks vermieden
wird, die Trasse aber durch ein Gebdude fest-
gelegt ist, wdre eine hihenfreie Uberguerung

der LandesstraBe nur dann mdglich, falls die
Briicke bis zu km 2,82 geflihrt wirde. Sie h&tte
dabei eine L&nge von 360 m. Diese Briicke wlirde
neben dem Gebdude in der Hihe des 1.5tockes ver-
laufen. Die Haltestelle fiir SchloB Ambras kinnte
dadurch nicht an der vorgesehenen Stelle er-
richtet werden. Eine Querung mittels Tunnel ist
mglich. Es miiBte dabei eine Verlegung der Trasse
nach Stden stattfinden und die Haltestelle nach

dem Tunnel errichtet werden.

Bei hhengleicher Querung der Landesstrafe,bzuw.
bei einer Tunnell@isung, erfolgt nach einem kurzen
Dammeinschnitt, die Uberspannung eines Grabens
mit dem Lanser Bach durch eine 75 m lange Bricke
ab km 2,85. Die Steigung in diesem Abschnitt be-
tragt jedoch 46,5 %o, wobei die Linienflhrung ge-
streckt ist. Die Steipung ist deshalb notwendig,
weil ansonsten die LandesstraBe mit einer Bricke
Uberguert werden miiBte, und die Briicken im Bereich
der Stationierungen van km 2,46 bis km 3,24 noch

ldnger geworden wdren.

Bei km 3,24 erfolgt die Uberquerung des Mﬁhlbacﬁes
mit einer 70 m langen Briicke. Der Feldweg bei km 3,37
konnte durch Verlegung mit Uberbrlckt werden.

Ab km 3,54 liegt eine Kehre im tiefen Einschnitt im
leichter geneigten Gel&nde. In der Kehre wird mit

39 % Léngsneigung trassiert. Nach der Kehre wird

bei km 3,81 der Feldweg hiihengleich gekreuzt und der
Mihlbach bei km 3,90 nochmal; mit eimer 60 m langen

Briicke lberspannt.
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Bei km 4,17 beginnt die néchste tehre mit einem

Radius von 40 m in einem weniger geneigten Gelande.

-Aldrans:

Von der Kehre aus bewegt sich die Trasse zwischen
dem Ortskern von Aldrans und einem niirdlich ge-
legenen Weiler von Aldrans in Richtung Sendehaus.
Die Verbindungsstrecke der beiden Ortsteile muB bei

km 456 hihengleich gekreuzt werden.

Da die Trasse durch die Verbauung festgelegt ist,
kann eine Uberfiihrung des Verbindungsweges wegen zu
groBer Langsneigung nicht ausgefilihrt werden. Eine
Unterfilhrung mittels Tunnel wdre wegen eines Wasser-

laufes nur mit hcohem Aufuwand miglich.

Kurz nach der VerbindungsstraBe dieser beiden Orts-
teile befindet sich die Haltestelle Aldrans 1 bei

km 4,60 in einer L&ngsneigung von 34,5 %0. Diese
Haltestelle kann sowohl vom ndrdlich gelegenen Weiler

Aldrans, als auch vom Ortskern leicht erreicht werden.

Nach Haltestelle Aldrans 1 geht es dann in gerader
Linienfiihrung weiter, wo beil km 4,78 die LandesstraBe
Richtung AmpaB hoihengleich gekreuzt wird. Ab der
LandesstraBe erfolgt ein Steilstick mit 50 %o Neigung,
welches teilweise in einem Bogen mit einem Radius vaon
70 m liegt, bis zur ZufahrtsstraBe vom Sendehaus, um
beide StraBen mit relativ geringen HBhenverlegungen
hiihengleich kreuzen zu k@nnen. Eine signaltechnische

Sicherung hat dabei zu erfolgen.
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Eine Uberbrﬂckung'der LandesstraBle wdre nur

miglich, wenn die Trasse zu den Geb8uden des
nirdlichen Weilers verlegt wirde und dabel eine
Unfahrung um die Sendeanlagen machen wiirde. Dadurch
kdme die aufgest@nderte Trasse in Hihe der Geb&ude-
didcher des nirdlichen Weilers zu liegen. Eine Unter-
fiihrung bei der LandesstraBe wdre ebenfalls nur mit
einem Umweg um den Radiosender miglich, da sich
sonst ein etwa 600 m langer Tunnel, der erst kurz
vor der Haupthaltestelle Aldrans 2 wieder die Ober-
flache erreicht erg8hbe. Dabel kénnte allerdings auch

die LandesstraBe nach Rinn hihenfrel geguert werden.

Bei hohengleicher Kreuzung von Landesstrafie und Zu-
fahrtsstraBe zum Sender erfolgt bei km 5,06 der An-
schluB an die Variante B 1, welche eine Ortsdurch-
querung von Aldrans heschreibt.

Variante B verl&uft aber an der siliddstlichen Peripherie
des Ortskerns von Aldrans, durch die Gebdude Testgelegt,
mit einer Neigung von 11,5 %o weiter. Dabei werden

zwei Feldwege hiihengleich gekreuzt. Bei km 5,27 wird die
LandesstraBe nach Rinn gekreuzt und bel km 5,40 he-
findet sich die Haupthaltestelle von Aldrans mit

11,5 %o Neigung. Die Sicherung der LandesstraBe hat

dabei mit signaltechnischen Anlagen zu erfolgen.

Eine Uberfiihrung der LandesstraBe wire nur mit einer
Briicke miglich, deren Anrampung etwa 200 m vorher be-
ginnt und 150 m nachher endet und auf Stockuwerkhihe
der Geb&ude verlaufen wirde. Eine Tunnelldsung wlre

nur in der vorher beschriebenen Form mdglich.
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Die Haupthaltesteile hat ein Ausweichgleis zum
Kreuzen der Zige und befindet sich etwa 150 m vaom
Ortszentrum entfernt. Sie ist vom gesamten Orts-
gebiet leicht und beguem zu erreichen. Nach-der
Haltestelle wird eine StraBe mit lokalem Verkehr
gekreuzt und die LandesstraBe nach Lans hilhengleich
iberquert. Eine Uberfiihrung der LandesstraBe wire
durch die Verbauung nicht m@glich. Die Sicherung der

Mreuzung mufl dabei mit Signalen erfolgen.

Bei km 5,67 binden auch die Varianten A 1 und B8 1
wieder in die Variante B und kurz darauf geht die

Variante B8 in die Variante A Uber.

1.2.3.2 Variante B 1:
~-Aldrans:

Diese Variante zeigt ebenfalls die Mdglichkeit der
Durchguerung ven Aldrans entlang der HauptstraBe durch

den Ortskern, ausgehend aber von Variante B.

Die Ausgliederung asus Variante B erfolgt bei km 5,06.
Die Durchfahrung von Aldrans, sowie die Haltestellen-
errichtung geschieht in der gleichen lWeise wie bei

Variante A 1.

Diese Variante B 1 bindet bei km 5,70 ebenfalls in die

Variante A (km 5,68) ein.
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Es treten auch bei dieser Variante die selben Be-
hinderungen und Sicherheitsprobleme auf, wie sie
schon in Variante A 1 beschrieben sind. Zus8tzlich
kommt noch eine Engstelle von etwa 3 m bei der Ein-
fahrt in den Ortskern, die durch BaumaBnahmen be-

seitigt werden muf.

1.2.4 Variante C - E:

Diese Varianten sollten die Auswirkungen einer optimalen
Einbindung an das StrafBenbahnnetz der Linie 3, auf weitere

miigliche Linilenfilhrung Richtung Aldrans aufzeigen.

-Innshruck:

Die variante E stellt die Verbindung mit dem StraBen-
bahnnetz der Variante D und der Variante C dar. Das
StraBenbahnnetz der Variante D wird vor der HKreuzung
der Anton Eder StraBe mit Sidring verlassen. Der Siid-
ring wird auf Hohe der ResselstraBe gekreuzt. Auf der
ResselstraBe verlduft die Trasse auf einem eigenen
Gleigktrper im Mittelstreifen der StraBe. Vor der
Bricke dber die Wiesengasse wird die zweigleisige
StraBenbahnanlage in eine Eingleisige Ubergefiihrt.

An dieser Stelle wird im Lageplan noch eine Ver-
bindungsmiglichkeit zum Bahnhof Bergisel gezeigt. Auf
dem Mittelstreifen der ResselstraBe gelangt die Trasse

dann zur Schlofstrafe.

Nach der Briicke Uber die Slidtangente bindet diese

Trasse in die LandesstraBe Richtung Aldrans ein und
verléauft neben dem nirdlichen StraBenrand. Die Steigungs-
verhéltnisse sind dabei imnerhalb der erlaubten Grenz-

werte.
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-5chlaB Ambras:

Hurz vor 5chloB Ambras. verldBt die Trasse links-
seitig die LandesstraBe und durchkreuzt an=
schliefend zwangslBufig den SchloBpark.Im SchloB-
park muB wegen des steilen und kugierten Gel@ndes

bis zu km 3,40 immer wieder zu Aufst&nderungen und
Bricken zuriickgegriffen werden. Diese Aufst&nderungen
und Bricken haben auf diesem Teilabschnitt eine
Gesamtlénge von etwa 400 m. Im SchloBpark selbhst ist
bei km 2,84 die Haltestelle geplant.

Ab dem SchloBpark verl&uft die Trasse mit der Hichst-
neigung von 40 %0 und in gestreckter Linienflihrung
bis AmpaB, um HOhe zu gewinnmen. Hier ist eine HKehre
mit einem Radius von 40 m geplant, wobei die Landes-
straBe nach Aldrans,und ein Felduweq,hiihengleich ge-
kreuzt werden. Eine Briickeniiberguerung der Landes-
straBe ist dabei nicht miglich, weil die HKehre
topographisch festgelegt ist und eine Anrampung fUr
die Briicke die zulBssige LAngsnelgung bei weitem
tUberschreiten wirde. Eine Unterguerung der Landesstrale
mit einem Tunnel wdre miglich. Der Tunmnel uwilrde aber
eine Kehre mit Radius 40 m,mit anschlieBenden Gegen-
bogen , Radius 70 m,aufweisen und hi8tte eine LEnge von

180 m.

Ab AmpaB verlduft die Trasse mit 39,5 %o Neigung ent-
lang der LandesstraBe nach Aldrans, wo sie bei km 5,60
diese StraBe hihengleich kreuzt. Eine hidhenfreie

[Juerung der LandesstraBe mit Tunnel wdre miglich, doch

muf dann die zulBssige maximale L&ngsneigung lberschritten
werden, da die Trasse durch das verbaute Gebiet fest-

gelegt ist.
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Dabei k&nnte auf die bei km 5,81 beginnende Auf-
sténderung verzichtet werden. Bel hiihengleicher
Kreuzung hat eine signaltechnische Sicherung zu

erfolgen.

~-Aldrans:

Nach der Kreuzung guert die Trasse den nrdlichen
Weiler von Aldrans, wobel eine Aufsténderung  in

der L&nge von 140 m ndtig ist, um nicht Hbhe zu ver-
lieren. Kurz vor der hihengleichen Kreuzung der Ver-
bindungsstraBe, zwischen dem nirdlichen Weiler veon
Aldrans und dem Ortskern, befindet sich bei km 5,98
die Haltestelle fir den Weiler. Danach wird nochmals
die LandesstraBe Innsbruck - Aldrans gskreuzt und
bei km 6,56 nach einer Kehre in die Variante A
eingebunden. Eine signaltechnische Sicherung der

Kreuzung ist dabei notwendig.

Eine Unterguerung der Landesstrale mit einem Tunnel

ist wegen eines Wasserlaufes nur erschuwert mdglich,
zudem wirde eine Trassenverl&ngerung mit langem Tunnel
ndtig sein, um die Variante A noch erreichen zu kdnnen.
Die Uberbriickung der LandesstraBe hdtte eine Auf-
sténderung im ganzen nirdlichen Weiler zur Folge und
der Ausfall der Haltestelle wire unausbleiblich.

Ein nachfolgendes Teilstlick mit 54 %o Neigung kdnnte

allerdings entfallen.




- 1.2.5 Verléngerungsmiglichkeit zum Badhaus:

Un hier eine Verld@ngerung schaffen zu kdnnen,

ist es wegen der Gel&ndehbeschaffenheit notwendig,

ab der Talstation der Patscherkofelbahn, entlang

der Badhaus StraBe mit einer Steigung von 52 %o zu
trassieren. Erst ab km 11,62 kann die StraBe ver-
lassen und in das freie Gel&nde zur HBhengewinnung
ausgewichen werden. Im freien Gel&nde wird mit einer
Neigung von 23 %o in dstliche Richtung trassiert.

Dabei wird ein wenig geneigtes Gel&nde flr eine Hehre
mit 50 m Radius und 35 %o L&ngsneigung genutzt. Nach
der Kehre verl&uft die Trasse in slidwestlicher Richtung
mit 38,5 %0 Neigung. Bei km 12,76 kreuzt sie die
Badhaus StraBe und gleich danach einen Feldweg in

einem Bogen mit 75 m Radius hihengleich. Eine Uber-
fﬂﬁrung der Badhaus StraBe ist wegen der schon groBen
Langsneigung nur mit einer Trassenverldngerung miglich.
Bei Tunnelldsung wdre jedoch die Trassenfilhrung Gstlich
der Badhaus StraBe miglich. Es wlrde sich allerdings

ein langer Tunnel mit Maximalneigung ergeben.

Nach der #reuzung verl8uft die Trasse in gerader Linie,
mit 32,5 %o Neigung, parallel zur Badhaus StraBe,
westlich davon. Bei km 13,06 kreuzt sie noch einmal
hthengleich die Badhaus Strafie. Sollte auch hier eine
hhenfreie Querung vorgesehen werden,so mite wieder
eine erhebliche Trassenverl&ngerung in Héuf genommen
werden. Flir eine signaltechnische Sicherung der beiden

Kreuzungen ist zu sorgen.

Nach der Kreuzung mit der Badhaus Strafle verl@uft die
Trasse mit 32,5 %o, bzw. 37,5 %o Neigung parallel zur
StraBe, dstlich davon, bis zum Badhaus. Flir die Lage

der End- bzuw. Unkehrstation beim Badhaus sind sicher

mehr Miglichkeiten gegeben, ﬁie sich aber nach den Flénen
flir eine ErschlieBung dieses Gehbietes richten. Eine dieser

Miglichkeiten ist hier aufgezeigt.




1.2.6

1.3.

1.3.1

- -

Verlé@ngerung der bestehenden Bahn in Igls:

Da die bestehende Endstation der Igler Bahn etwa
300 m vor dem Ortszentrum liegt, ist hier die

Mglichkeit der Verl&ngerung untersucht worden.

Fine Verlaéngerung durch ein bisher noch wenig ver-
bautes Gebiet bis zum Ortskern ist miiglich. Die Ein-
mindung erfolgt in die Eichler StraBe und von dort zum
Ortszentrum, eventuell sogar weiter in Richtung der
Talstation der Patscherkofelbahn. Die Endstatlion ist
dann etwa 200 m vor der Talstation, wobel wegen der
Steilheit des Gelé&ndes keine Weiterfahrt mehr mioglich
ware, auch kann durch die herrschende Verbauung des

Gebietes keine Umkehrschlelfe gemacht werden.

Hei der ODurchfahrt des Ortskerns k&me es dabei zu Be-
hinderungen des lbrigen Verkehrs und auch fir die Sicher-
heit gilt das gleiche, wie bei den erwdhnten Orts-

durchfahrten von Aldrans.

Variantendiskussion:

Um eine Diskussion der einzelnen Varianten zu ermiéiglichen,
seien hier nochmals die technischen Gesichtspunkte aufge-

zeigt, die die einzelnen Varianten kennzeichnen.

Variante A:

- groBe Ausnutzung der bestehenden Trasse

- kilrzeste Neutrassierung

- weniger Kunstbauten

- kurzelinienfihrung und dadurch ginstige Fahrzeit

und wirtschaftlicher Energieverbrauch.




- -

-~ weniger LandesstraBenquerungen

- geringe L&rmbel8stigung

- bei Mombination mit Variante A 1: l&ngere
Trassierung und dadurch l&ngere Fahrzeit und
griBerer Energieverbrauch.

- beengte Verh&dltnisse im Ortskern werfen Sicherheits-
probleme auf.

~ AnschluB S5chloB Ambras

- schlechtere AnschluBmiglichkeiten an das StraBen-

bhahnnetz Innsbruck wie Variante C
1.3.2 Variante B

- kurze Linienflhrung sowohl fir Variante B,
als auch fir Variante B mit B 1 und dadurch glinstige
Fahrzeit und wirtschaftlicher Energieverbrauch

- Anschlufl Schlo@B Ambras

- zwel Haltestellen in Aldrans

- langere Neutrassierung

- mehr Kunstbauten

- mehr LandesstraBenguerungen

1.3.3 - Variante C

- glinstige AnschluBmiglichkeit an das StraBenbahn-
netz Innsbruck

- AnschluBmiiglichkeit fiir Ampal

~ zuwei Haltestellen inAldrans

-~ totale Neutrassierung

- léngste Trassenflhrung, dadurch léngere Fahrzeit
und grdBerer Energieverbrauch

- viele Kunsthauten

- Durchguerung der Parkanlagen von Schlofl Ambras

mit Kunstbauten ist unumgénglich.




1.4

Geplante Trassen

Gesamtlange Kreuzungen
bis Igls - mit
Varianten Patscherkofel Neutrassierung Kunstbauten Landesstrale Fahrzeilt
(m) (m) (5tk.) | (m) (5tk.) (min)
A 11300 7430 b 340 3 28
A mit A1 11720 7850 4 340 b 29,5
B und A 11320 8880 7 620 7 28
Bmit B 1 u.A 11320 8880 7 620 7 28
Cund A 12480 12160 755 7 29

—C



1.5

1.5.1

- -

Verbindung Igler Bahn - StraBenbahnnetz

Variante D:

Diese Variante zeigt die Miiglichkeit der Verbindung
der Igler Bahn mit dem StraBenbahnnetz der Linie 3,
die eine Verbindung mit der Innenstadt iber die

Amraser StraBe - Salurner StraBe - Maria Theresien-

straBe - Museumstrafie - Amraser StraBe, ergibt.

Hei Variante D wird von der zweiglelsigen Linie 3,
beim Leipziger Platz, fir jede Fahrtrichtung, mit

einem Gleis in der Amraser Strafe in StraBenmitte,

bis zur Wreuzung mit der GumppstraBe weitertrassiert.

Ab dieser Wreuzung wird der Stadtauswdrtsverkehr auf
den westlichen StraBenrand der Anton Eder StraBe ge-
flhrt. Mit dem Stadteinwdrtsverkehr wird auf den

gegeniiber liegenden Strafenrand ausgewichen und da-

durch den beengten Platzverh#ltrnissen Rechnung getragen,

die durch die Tankstelle auf der Verkehrsinsel ent-
standen sind. Die Haltestelle fir den Stadteinwdrts-

verkehr befindet sich beim Sonnparkhochhaus. Die

Haltestelle flr den Stadtauswdrtsverkehr befindet sich

in der Ndhe der Kreuzung Anton Eder StraBe - Anzen-

gruberstraBe, um einen kurzen Gehweg zum Eingang des

Tivoli-Schuwimmbades zu haben.Ab dieser KMreuzung werden

die beiden Gleise wieder auf die 8stliche StraBenseite

beim Milit&rfriedhof verlegt. Hier kdinnen durch die
weitlaufenden Platzverhdltnisse die Gleise auf einem
eigenen Gleiskdrper bis vor die Kreuzung mit dem

Sldring gefilhrt werden. Auf dieser Kreuzumg wird das

Gleis der stadtauswirtsfahrenden Bahn auf den niirdlichen

Rand der Strafe verlegt und vor dem Eingang des Tivoli-

Sportstadions eine Haltestelle vorgesehen.




2=

Die Gleise der stadteinwirtsfahrenden Bahn werden
auf die Nebenfahrbahn vor dem Eisstadion verlegt,
wo in der Ndhe der Unterfiihrung zum Eingang des

Stadions die Haltestelle entsteht.

Die Gleise der stadtauswirtsfahrenden Bahn werden
nach der Haltestelle weiter am nérdlichen StraBgn—
rand bis zur Unterfilhrung beim Sillufer geleitet.
Unter der Olympiabriicke stellen sich fir den Stadt-
ausuwrtsverkehr dann zwei Miglichkeiten der Trassen-

legung dar.

Variante D 1 sieht eime Trasse entlang des 5illufers
bis zur Einmindung in die Igler Bahn bei der 5ill-
briicke vor. Bel dieser Variante wire eine Halte~
stelle in der N&he der Sillhife sinnvoll. Da das
Sillufer teilweise sehr beengt ist, kann hier nicht

mit zwel Gleisen disponiert werden.

Bei der zweiten Miglichkeit wird_unter der Olympia-
briicke eine Schleife gezogen, wobei die Gleise der
beiden Fahririchtungen Ostlich der Sillhiofe wieder

auf einen eigenen Gleiskdirper gefiihrt werden. Bei
dieser Gleisfilihrung kann Uber ein kurzes Verbindungs-
oleis eine Schléife vargesehen werden, die bei GroB-
veranstaltungen im Bereich von Tivoli-Stadion bzw.
Dlympia Eishalle filir einen raschen An- und Abtransport,

ohne grofe Unwege, sorgen kénnen. (Einschubfahrten)

Die UWeiterfihrung des vorher beschriebenen eigenen
Gleisk@irpers erfolgt in dem bisher unverbauten Gebiet
bis zur Wiesengasse, wo sie dann in Richtung Sillufer

weiterfihren.




-

Bei den 5illhifen befindet sich fir beide Fahrt-
richtungen in dieser Variante eine Haltestelle. Hurz
vor der Erreichung des verbauten Gebietes, werden die
beiden Gleise in ein Gleis dbergefiihrt, um den Ver-
hdltnissen in diesem Tell der Wiesengasse zu ent-
sprechen. Im Zentrum dieses Siedlungsgebietes wird
eine zusBtzliche Haltestelle errichtet. Von der
Wiesengasse wird die Trasse auf den fluBnaher Rand
des S5illufers gefilhrt und von dort erfolgt dann die

Einmlndung in die bestehende Trasse der Igler Bahn.

Fiir die Fahrtrichtung Igls muB die Einfihrung dabeil
in einem Bogen mit einem Radius von 25 m erfalgen.
Flir die Fahrt zum Bahnhof Berpisel kann am Sillufer
weiter gefahren werden und dabel erfolgt die Ein-
miindung kurz vor der neuen Sillbriicke. Es wdre schon
in diesem Sinne nicht mehr wirtschaftlich, bis hier
zweigleisig zu fahren, da es nicht vertretbar wéire,
Gber die meue Sillbriicke noch eine zusdtzliche Gleis-
trasse zu filihren. Bei beiden Anschlilssen mul aber

eine Signalregelung den eirngleisigen Abschnitt steuern.
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BerechnungsgriBen

Trassierungselemente:

Uberhiihung fiir V < 50 km/h

" \2
Ue= & (8,3 -0,053 V) ¢ mm )

Uberhihung fiir V> 50 km/h

0o 5,6 \#
R~ R ( mm )

Mindestlberhthung fir Meterspur

- 70 ¢ mm )

Daraus ergeben sich fir die entsprechenden Entuwurfs-
geschwindigkeiten folgende Mindesthalbmesser ( mit Regel-

finerhdhung)

gerechnet gewdhlt
V = 20 km/h 28,96 m LO m
V = 30 km/h 60,39 m 75 m
V = 40 km/h 98,88 m 100 m
V = 50 km/h 140,00 m 150 m
V = 60 km/h 201,60 m 220 m
Neigungsanderung
a5 = 52 - 5, ( % )
R A5
ta =2 - 7oo0 (m>)
taz.
Ye = 7R (m ) o
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FAHRZEITERMITTLUNG

Da keine maschinentechnischen Daten und kein P-V-Diagramm
fiir die Zugmaschine der Igler Bahn ermittelt werden konnte,
wird die Fahrzeit fir diese generelle Studie vereinfacht

unter folgenden Voraussetzungen gewonnen.

1.) Konstante Beschleunigung und Verz@igerung un-

abhdngig von der Neigung der Strecke.

2.) Auf den Teilstrecken wird die jeweilige Ent-

wurfsgeschwindigkeit erreicht.

1 % v Y

\/mz-E- Vm:_f l-‘—g.t l:T.t
2

v v Y v
b=g t=% t=3%% 3 =75
Ve oo oo Entwurfsgeschwindigkeit (km/h)
Ve ooe e e mittlere Geschwindigkeit (m/sec)
Ve o e o o oo Geschwindigkeit (m/sec)
2 Brems- bzw. Beschleunigungszeit (sec)
b ... .... Beschleunigung bzw. Verzdgerung (m/secz)
1 e e e e Weq (m)
= Beschleunigungs- bzw. Bremsweg (m)
Faktor 3,6. . . Unrechnung van (km/h) in (m/sec)
Angenommene UWerte:
Beschleunigung . . . . . . . b = 0,8 m/sec
Verz8gerung . « « « « « - b =0,8 m/sec2
Haltezelt pro Station. . . . tsz 30 sec
Haltezeit Station Aldrans. ts= 60 sec




FAHRZEIT VARIANTE A

Aufder bestehenden Strecke wird eine mittlere Entwurfsgeschwindigkeit von 30 km/bh angencmmen.

Station

Bahnhof—Bergisel
Haltest.5chl.Amb.
Haltest.Tangenter
km 5,0

km 5,04

km 5,36 \Var.A1

km 5,38 Var.C
Alrans

km 5,68

km 6,14

Rans 1

km 6,94
Mihltal-5ee

Rans 2

Statio-
nierung
(km)

0,00

5,00
5,04
5,36
5,38
5,54
5,68
6,1
6,38
6,9k
7,11
7,75

Distanz

(m)

5000
40
320
20
160
140
460
240
560
170
640

Entwurfs- Beschl .leg

geschu.

(km/h) (m)

30

30

30 L3,
20 -

30 24,2
30 -

30 -

30 L34
30 -

20 -

30 43,4
30 -

40 77,2

a

g

(m)

24,2

’

L3,

24,2
19,2
24,2
19,2
77,2

Bremsweg Distanz 1

V=const.

(m)

4932 4
40,0
295,8
20,0
116,6
196,6
435,8
220,8
492 4
150, 8
485,6

Fahrzeit t
Beschl. Brems.V-const.gesamt
(s) (s) (s) (s)
10 10 20
10 10 20
10 3 582 605
- - 7 7
3 - 36 39
- - 2 2
- 10 1 2L
10 - 12 22
- 3 52 55
- 7 40 47
10 3 59 72
- 7 18 25
14 14 L 72
Ubertrag 1010




Variante A

Station . . Statio- Distanz Entwurfs- Beschl.leg Bremsweg Distanz 1 Fahrzeit t

nierung geschuw. a a v=const. Beschl.Brems.V-const.gesamt

(km) (m) (km/h) (m) (m) (m) (s) (s) (s) (s)

- Rans 2 7,75 160 40 77,2 58,0 oL,8 14Ubert§ag 2 1022

km 7,9 7,91 120 o0 N N 120,0 - . 22 22
km 8,03 8,03 420 30 2,2 - 395,8 3 - 48 51
km 8,45 8,45 550 50 77,2 77,2 395,6 7 7 29 43
km 9,00 %00 25n 30 - L3, 206,6 - 10 25 35
Lans 2,25 430 30 43,4 - 386,6 m - L6 56
km 9,68 3,68 730 40 33,8 57,9 638,3 L 7 57 68
km 10,4 10,41 220 - ) _ 320,10 ) N 58 58
km 10,73 8,73 430 30 2,2 Co2w2 ubiE 3003 53. 59
km 11,22 11,22 80 20 - 19,2 60,8 - 7 19 18
Igls-Patscherk. 11,30

1443

Fahrzeit Variante A: Bh. Bergisel - Igls = 24 min 3 sec

Stehzeit: 1 x 60 + 6 x 30 sec 4 min

28 min 3 sec

~ 28 min



van Haltestelle Igls-Patscherkofelbahn~Badhaus

FAHRZEIT VARIANTE A :
Station Statio- Distanz Entwurfs- Besch.lleg Bremsweg Distanz 1 Fahrzeit t
nierung geschuw. a a v=const. Beschl.HBrems. V-const.gesamt
(km) - (m) (km/h) (m) (m) (m) (s) (s) (s) (s)
Igls-Patscherk. 11,30
Badhaus 13,6l 2340 30 L3 4 L3 4 2253,2 10 10 270 250
Fahrzeit: 1Igls - Badhaus 4 min 50 sec

~ 5 min



FAHRZEIT VARIANTE A 1

Station Statio- Distanz Entwurfs- Besch.Weg Bremsweg Distanz 1 Fahrzeit t
! nierung geschu. a a v=const. Beschl.Brems. V-const.gesamt
j (km) (m) (km/h) (m) (m) (m) (s) (s) (s) (s)
aus Variante A bis km 5,36 v 691
km 5,36 5,38 270 30 - oL, 2 245 8 - 3 30 33
km 5,63 5,63 130 20 - 19,2 110,8 - 7 20 27
Aldrans 2,76 340 20 19,2424 20 - 296’6 o - 53 63
km 6,10 6,10

aus Variante A ab km 5,68
bis Haltest. Igls = km 11,30 704
1518

Fahrzeit: Variante A mit A 1:Bh.Bergisel.Igls= 25 min 18 sec
Stehzeit: 1x60 + 6x30 sec 4 min

29 min 18 sec

~ 29,5 min




FAHRZEIT VARIANTE B

Auf dér bestehenden Strecke wird eine mittlere Entwurfsgeschwindigkeit von 30 km/h angenommen .

[
|
|
|

Staﬁimn S?atio~ Distanz Entwurfs- Besch.leg Bremsweg Distanz 1 Fahrzeit t

i nierung geschuw. a a v=const. Beschl.Brems.V-const.gesamt

: (km) (m) (km/h) (m) (m) (m) (s) () (s) (s)
Bahnhof Bergisel g,00 :
S5chloR Anbras 2.7 2710 30 43,4 L3 4 2623,2 10 10 315 335
km 2,78 2.78 70 20 19,2 - 50,8 7 - 9 16 é
km 3,54 3 54 760 60 154, 4 154, 4 450,2 1 14 27 55 I
km 3,6k 364 100 20 - - 106,00 - - 18 18
km 4’17 4,17 530 30 24,2 24,2 481,6 3 3 58 6L
km 4,29 L. 29 120 20 - - 120,0 - - 22 22
Aldrans 1 4,60 310 30 24,2 434 272,4 3 10 33 Lg
km 5,06 5,06 Le0 30 -~ - 460, 0 - - 55 55
km 5,13 5. 13 70 30 - 24,2 45,8 - 3 6 E)
km 5,17 5 17 40 20 - - 40,0 - - 7 7
Aldrans 2 540 230 30 24,2 L34 162, 4 3 10 19 32
km 5;70 5,70 300 30 43 4 - 256,6 10 - 31 41
aus Variante A ah km 5,68 bis Haltest. Igls = km 11,30 704

14604
Fahrzeit: variante B mit Vereinigung A: Bh.Bergisel-Igls= 23 min 24 sec
Stehzeit: 1x60 + 6x30 sec 4 min
27 min 24 sec

~ 28 min




FAHRZEIT VARIANTE 8 1

Statidn Statio- Distanz Entwurfs- Besch.lWeg Bremsweg Distanz 1 Fahrzeit %
: nierung geschuw. a a v=const. Beschl.Brems.V-const.gesamt
(km) (m) (km/h) (m) (m) (m) (s) (s) (s) (s)
aus Variante B bis km 5,06 611
km 3,08 506 5pp 20 - o4 2419,2 280,8 - 10 57 61
Aldrans 5,36 34 20 ol 2 . 40,0 3 - 61 6l
km 5,70 5,70 _ ‘ , |
aus Variante A ab km 5,68 bis Haltest. Igls = km 11,30 704 %
1440

Fahrzeit: Variante B mit B 1 und Vereinigung A: Bh.Bergisel-Igls 24 min

Stehzeit: 1x60 + 6x30 sec 4 min

28 min
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