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Studie iiber die Linienfithrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

1.1.

1.2.

1.2.1.

Aufgabenstellung:

Aufgabenstellung dieser Diplomarbeit war die Studie méglicher Linienfiihrungen einer
Regionalbahn von Innsbruck nach Wattens. Die Mglichkeit einer Verlidngerung Richtung
Osten nach Schwaz sollte dabei beachtet werden.

Die Forderung nach einer Regionalbahn begriindet sich in der Bevolkerungszunahme im
Inntal und der Schaffung eines weiteren Angebotes im OPNV. Es soll die Angebotsliicke
zwischen einzelnen Verkehrstrigern geschlossen werden, die zwischen Fernverkehrsmit-
teln wie den OBB einerseits und Nahverkehrsmitteln wie den IVB andererseits bestehen.

Die Regionalbahn soll bei einer Spurbreite von 1000 mm die Charakteristik einer "Leicht-
schnellbahn" besitzen.

Daraus werden die Parameter fiir die Trassierung abgeleitet.
Uberlegungen zur Art der Trassenfiihrung:

Der 6ffentliche Personenverkehr:

Unter Verkehr ist im Allgemeinen der Austausch wirtschaftlicher und kultureller Leistun-
gen sowie die Ortsveridnderung von Personen, Giitern und Nachrichten zu verstehen. Zur
Bewiltigung des Verkehrs sind TransportgefiBe, die Verkehrsmittel, notwendig. Der Per-
sonenverkehr ist ein Teil des Gesamtverkehrs. [1]

Zu unterscheiden sind Nah- und Fernverkehr. Die Grenze liegt bei etwa 50 km. Ein weite-
res Unterscheidungsmerkmal ist die Differenzierung in 6ffentlichen und privaten Verkehr.

Der Beginn des dffentlichen Personennahverkehrs liegt in der ersten Hilfte des 18. Jahr-
hunderts. Wesentliches Kriterium fiir die Entwicklung des Massenpersonentransports war
die Trennung von Wohnstitte und Arbeitsplatz.

Die Regionalbahn ist ein Verkehrsmittel, dessen Attraktivitit durch die Fahrzeit, die Tarif-
gestaltung, die Hiufigkeit der Verkehrsbedienung und den Beférderungskomfort bestimmt
wird. [3]
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Aligemeine Anforderungen

1.2.2. Planung im 6ffentlichen Verkehr:

1.2.3.

Bei der Planung des 6ffentlichen Verkehrs muB} der Beniitzer im Mittelpunkt stehen.

Fiir den jeweiligen Raum und dessen Struktur ist die Wahl des richtigen Verkehrsmittels
von entscheidender Bedeutung. Die Verkniipfung verschiedener Verkehrstréger ist von
groBer Bedeutung. Dabei ist die Ursache der Mobilitit in den Lebensgewohnheiten der
Menschen zu suchen. Da diese Mobilitit immer mehr auf Kosten der Umwelt geht, fillt
dem offentlichen Verkehr eine immer groBer werdende Bedeutung zu.

Um eine optimale Planung zu erreichen, ist es wichtig, sdmtliche Planungsmafnahmen auf
Erhebungen im Planungsraum zu griinden. Dies geschieht mittels Verkehrserhebungen in
den einzelnen Verkehrszellen. Mit den gesammelten Daten kann dann eine Prognose fiir
einen gewissen Zeitraum erstellt werden.

Wesentlich ist dabei der Modal-Split und die Abstimmung des Verkehrsmittels auf die ge-
stellten Anforderungen. Am wichtigsten sind dabei die Kriterien Wirtschaftlichkeit, Piinkt-
lichkeit, Schnelligkeit, Leistung, Platzangebot und Umweltvertriglichkeit.

Detailplanung:

Fiir die Linienfiihrung einer Regionalbahn zwischen Innsbruck und Wattens ergeben sich
folgende wichtige Forderungen:

- die Mbglichkeit, die in diesem Bereich im Tal liegenden Siedlungsriume in Direkt-
fahrt zu erreichen

- die Moglichkeit, Verkniipfungspunkte mit anderen offentlichen Verkehrsmitteln an-
zubieten

- kurze Reisezeiten zwischen Quelle und Ziel

Von grofer Bedeutung im OPNYV ist das Vorhandensein einer Transportkette, die folgende
Positionen umfaft:

- FuBweg zur Haltestelle

- Wartezeit an der Haltestelle

- Informationen iiber Fahrplan, Ziel, Zugfolge

- funktionsgerechte Haltestellen

- positive Fahreigenschaften der Zugsgarnituren

- Schnelligkeit

- Sicherheit
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

Linienfiihrung:
Die Wahl der Linienfiihrung wird bestimmt durch mehrere Faktoren:

- die Topographie des Geldndes

- Anzahl und Situierung der Haltestellen
- die einzusetzenden Zugsgarnituren

- die Umweltvertriglichkeit der Trasse

Die Parameter der Linienfiihrung werden in Kapitel 1.3. zusammengefaft.

Haltestellen:

Die Anordnung der Haltestellen beeinfluBt in groBem MaBe die Attraktivitit einer Bahnli-
nie. Die Haltestellen miissen an Punkten mit einem groBen Einzugsgebiet angeordnet wer-
den und sollen, je nach Lage, auch Verkniipfungspunkte zwischen verschiedenen Ver-
kehrstragern darstellen.

Haltestellen sollen ausreichend gro8 dimensioniert werden, wobei als Faustregel 0,3 m?
pro wartenden Fahrgast als Stehfliche zur Verfiigung stehen sollen.Eine Breite der Warte-
flachen von 1,5 bis 3,0 Meter ist anzustreben. Diese Haltestellen brauchen kurze, sichere
Zugangsmoglichkeiten, die méglichst kreuzungsfrei auszufiihren sind.

Eine Haltestelle soll auch ausreichende Informationen fiir den Fahrgast bieten, wobei sich
diese Informationen auf den Fahrplan, das Tarifsystem, die Gestaltung des Liniennetzes,
die Zugfolge und den Verkauf von Fahrkarten beziehen sollen.

Ein ganz wesentlicher Punkt bei oberirdischen Haltestellen ist ein ausreichender Wetter-
schutz fiir die Fahrgiste. Diese Wetterschutzeinrichtungen miissen funktionsgerecht sein,
ein ansprechendes Aussehen haben.

Handelt es sich bei der Haltestelle um einen Verkniipfungspunkt, kommen weitere Krite-
rien dazu:

- kurze Wege im Knotenbereich
- ungehinderter Fahrgastfluf3

- Fahrplanabstimmung

- Ubersichtlichkeit

- kurze Umsteigezeiten

In nichster Nihe zur Haltestelle, vor allem an Stadtréindern, empfiehlt sich die Errichtung
von Parkplitzen zum Aufbau eines Park-and-Ride-Systems fiir Berufs-, Einkaufs- und
Veranstaltungsverkehr.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

1.3.

Parameter der Trassierung:
Die Planung der Trasse erfolgte unter Verwendung folgender Formeln und Bedingungen:
Uberhshung fiir Geschwindigkeiten < 50 kmy/h:

2
ii =V—(8,3-O,053V) (mm)  Vin(km/h),Rin(m)
RO R

Uberhshung fiir Geschwindigkeiten > 50 km/h:

il == (mm )
Mindestiiberhchung fiir die 1000 mm-Spur:
2
83V
i . = R 70 (mm )

maximale Uberh&hung:

i . = 100 mm

Mit diesen Formeln wurden folgende Tabellen berechnet:

Geschw. R i, beiti=0 R, bei i =100
km/h m m
20 47,43 28,96
30 106,71 60,39
40 189,71 98,88
50 296,43 140,00
60 426,86 201,60
70 581,00 274,40
80 758,86 358,40
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

Radius vV, beii=0 |V, beiii=100
m km/h km/h
50 20,54 26,98
75 25,15 33,97
100 29,04 40,28
150 35,57 51,75
300 50,30 73,19

Die Abrundung der Geschwindigkeiten erfolgt in 10 km/h-Intervallen.
Fiir die Uberhdhungsrampen gelten folgende Richtwerte: 1:14 und nicht steiler als 1:300.

Als Hochstgeschwindigkeit wurden 80 kmy/h fiir Freilandstreckenabschnitte und 50 km/h
fiir Ortsgebiete festgelegt.

Der kleinste Radius ist, abgestimmt auf die zum Einsatz gelangenden Zugsgarnituren, mit
50 m angenommen.

Auf eine Verwendung von Ubergangsbdgen wird verzichtet.
Neigungswechsel:

Maximale Steigungen bis zu 40 %o, in Ausnahmefillen bis zu 70 %o.

As=s,-5s [%0]

Tangentenlidnge t =

2 [m]

Die Wechsel in der Lidngsneigung sind auszurunden:

R=V2 [m] im Regelfall
R=025V? [m] im Ausnahmefall
R = 50000 m als Mindesthalbmesser in Uberh6hungsrampen
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Aligemeine Anforderungen

1.4.

Trassenfiihrung:

Nach der Auflistung der Parameter fiir die Trassierung folgen die Uberlegungen zur Tras-
senfindung der Regionalbahn.

Ausgehend von der Aufgabenstellung, sinnvolle Varianten fiir die Fiihrung einer Regional-
bahn zu erstellen, muBten einige Uberlegungen getdtigt werden, die grundsitzlich Giiltig-
keit haben.

Die wichtigsten Bedingungen sind:

- gestreckte Linienfiihrung

- moglichst hohe Geschwindigkeiten in allen Streckenabschnitten

- Fiihrung der Trasse auf einem eigenen Bahnkérper

- Anordnung der Haltestellen in Gebieten mit einem groBen Einzugsgebiet und der
Moglichkeit einer Verkniipfung mit bestehenden Verkehrstrigern

- Vermeidung von Konfliktzonen mit dem Individualverkehr

- Schonung der Umwelt

- Vermeidung von Objektabtragungen

Unter Beachtung der oben genannten Punkte entstanden die folgenden Haupt- und Neben-
varianten.

Ausgehend von der Maria-Theresien-Stra3e folgt die Trasse der Museumstrae. Im Be-
reich der Rhomberg-Passage wurde die Verkniipfungshaltestelle Sillpark geplant. Als Ver-
bindung zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle dient ein unterirdischer "rollen-
der Biirgersteig".

Bei km 1,200 stellte sich die Frage nach der weiteren Trassierung Richtung Osten. Als
Hauptvariante bot sich die Gumppstrale mit Anbindung des Innsbrucker Industriegebictes
RoBau an. Als attraktive Alternative wurde eine Variante mit der Einbindung des Einkauf-
zentrums aufgezeigt.

Die Hauptvariante gabelt sich am Langen Weg in zwei Varianten auf. Die eine, Variante
A, fiihrt Richtung Baggersee, der ein Erholungsgebiet fiir Innsbruck darstellt, wihrend die
andere, Variante B, der alten Linie 4 in groBen Ziigen folgt.

Die Hauptvariante A fiihrt siidostlich am Olympischen Dorf vorbei, das bereits durch di-
verse Buslinien erschlossen ist. Ein Einfahren in diesen Stadtteil erschien dadurch nicht
sinnvoll. Im Osten von Neu-Rum ist bei beiden eine Verkniipfungshaltestelle mit der
OBB-Linie geplant.

In weiterer Folge wurde die Machbarkeit einer Linienfiihrung untersucht, die die Orte Rum
und Thaur miteinbindet.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

Die Besiedlung im Ortsgebiet von Hall in Tirol 148t kaum Moglichkeiten der Trassenfiih-
rung offen. Zu den beiden Hauptvarianten A und B wurden denkbare Untervarianten auf-
gezeigt.

Zwischen Mils und Wattens wurde auf Grund der topographischen Gegebenheiten und der
Bebauung nur mehr eine Variante aufgezeigt.

Die Alternative, in den Orten Volders und Wattens entlang der B 171 eine Trasse zu fin-
den, wurde wegen der Beengtheit der Ortsdurchfahrten verworfen.

Die detaillierte Beschreibung der Varianten findet sich im Kapitel 2.

Seite 9




Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

2.1.

Linienfiihrung der Variante A:

Die Variante A ist eine der 2 Hauptvarianten und fiihrt von der Maria-Theresien-StraBe in
Innsbruck nach Wattens. Sie weist eine Linge von 17,500 km auf.

Die Trasse fiihrt vom Zentrum Innsbrucks iiber die MuseumstraBe nérdlich am Innsbrucker
Hauptbahnhof vorbei Richtung Osten und unterquert bei der bestehenden Unterfiihrung die
Bahnstrecke Innsbruck-Kufstein der OBB. Diese Unterfiihrung befindet sich bei

km 0,650.

Die erste Haltestelle befindet sich bei km 0.820 und liegt in der Amraserstrae. Es ergibt
sich hier ein Verkniipfungspunkt mit bestehenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln.Die Halte-
stelle wird in Straenmitte angeordnet und ist von den beidseitig angelegten Gehsteigen
durch neu zu errichtende Unterfiihrungen erreichbar. Diese Unterfiihrungen miissen den
Anforderungen angepalt werden und dienen der Sicherheit der Fahrgiiste. Weiters wird ei-
ne unterirdische Verbindung zum Hauptbahnhof mittels eines "rollenden Biirgersteigs"
vorgesehen. Diese Verbindung erméglicht ein sicheres und attraktives Umsteigen von und
zur OBB.

Die Lage der Haltestelle wird auch durch die Lage der Haltestellen der Innsbrucker Ver-
kehrsbetriebe bestimmt, welche sich in nichster Nihe am Leipziger Platz befinden, wobei
eine Zusammenlegung der Haltestellen der diversen Linien durchaus vorstellbar ist. Die
Haltestelle ist von der Gr68e her dafiir konzipiert.

Von km 0,000 bis km 1,015 erfolgt eine weitestgehende Adaptierung des bestehenden
Gleiskorpers mit Abiinderungen in zu knappen Radien, bei km 0,077 bis km 0,107 und bei
km 0,650 bis km 0,691, da die Zugsgarnituren der Regionalbahn grofere Radien brauchen.
Obendrein kann mit groBeren Radien eine hhere Geschwindigkeit erméglicht werden.

An dieser Stelle sei auf das Verkehrskonzept der Stadtgemeinde Innsbruck verwiesen, das
die Museumstra3e fiir den Individualverkehr sperrt, was der Regionalbahn ebenso wie der
bestehenden StraSenbahn einen eigenen Gleiskorper bescheren wiirde.

Die Variante A verldBt nach Passieren der Gaswerkbriicke bei km 1,200 die AmraserstraBe
und biegt in die GumppstraBe ein. Um keine Verzogerungen beim Betrieb der Bahnstrecke
zu haben, ist eine Neuregelung der Signalanlagen notwendig.

Die Untervariante A1 beginnt ebenfalls bei km 1,200.

Die Bahntrasse verbleibt im gesamten Verlauf der Gumppstrale in Mittellage, was auf
Grund der Breite der Gumppstrae durchaus méglich ist. Durch geeignete Bodenmarkie-
rungen kann der Bahn eine eigene Fahrspur und dadurch eine hshere Fahrgeschwindigkeit
geschaffen werden. Unterstiitzt wird das Ganze durch an die Bahnanforderungen angepaBte
Ampelschaltungen bei den Kreuzungen mit der Pradler Strae und der Langstrafle.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Im weiteren Verlauf wird der westliche Ast der GumppstraBe mit dem &stlichen ver-
bunden. An die Errichtung von Fahrstreifen fiir den Individualverkehr wird nicht gedacht.
Im Zuge der Verbindung der beiden Aste der GumppstraBe wird bei km 2,300 die Schlei-
fung einiger von der Bedeutung her untergeordneter Bauwerke unumginglich.

Nach der Kreuzung mit der AndechsstraBe bei km 2,390 wird die Trasse weiter in Mittella-
ge gehalten. Diese Situation bleibt bis zur Kreuzung Langer Weg-GumppstraBe bestehen.

Durch bauliche MaBnahmen wird dabei der Regionalbahn ein eigener Fahrstreifen gewihr-
leistet. Dies geschieht durch eine beidseitige Anordnung einer Bordsteinkante entlang des
Bahnk®&rpers. Vorbild ist dafiir der Verlauf der StraBenbahn in der Egger-Lienz-Strale, wo
durch bauliche MaBnahmen eine Trennung des 6ffentlichen Personennahverkehrs vom In-
dividualverkehr hergestellt wird. Ergéinzt werden diese MaBnahmen durch entsprechende
Lichtsignalsteuerungen und Bodenmarkierungen im Kreuzungsbereich.

Km 2,670 stellt den Beginn der Variante B dar, welche unter Kapitel 2.5 noch genauer be-
sprochen wird.

Die néchste Haltestelle befindet sich bei km 2,800 in der Valiergasse.

Die Trasse fiihrt durch die RoBau hinaus Richtun g Baggersee. Bemerkenswert ist hier die
Gewihrleistung der verkehrstechnischen Sicherheit bei den Firmenzufahrten durch ent-
sprechende Warntafeln und Signalanlagen. Die "Nordlage" wurde deswegen gewihlt, weil
hier die Anzahl der Zufahrten zu Betrieben geringer ist und sich dadurch eine geringere
Anzahl an Konfliktzonen ergibt.

Die Trassierungselemente lassen ab km 3,600 Geschwindigkeiten bis zu 80 km/h zu.

Die Untervariante Al miindet bei km 4,150 ein. Ab dieser Kilometrierung wird die Regio-
nalbahn auch auf einem straBenunabhingigen Bahnkorper gefiihrt. Bei km 4,330 befindet
sich die Bedarfshaltestelle Baggersee. Diese Haltestelle bietet sich insofern an, als dal hier
die Regionalbahn im Sommer eine Rolle als Zubringer fiir ein Freizeitgebiet iibernimmt.
Da der Baggersee momentan erweitert wird und ein Erholungsgebiet fiir Innsbruck und
Umgebung darstellt, bietet sich hier die Entlastung der Umwelt durch die ErschlieBung des
Gebiets mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln an.

Nach der niveaugleichen Kreuzung mit dem Archenweg ist ein Briickenneubau iiber den
Inn notwendig. Diese Briicke weist eine Linge von 110 m auf. ( km 4,470 - km 4,580 )

Der folgende Trassenabschnitt verlduft parallel zur bestehenden StraBe und vermeidet
weitestgehend die Zerschneidung von Feldern. Das Olympische Dorf wird dabei im Siid-
osten umfahren.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Ab km 5,405 wird die Bahntrasse abgesenkt, um eine Unterquerung der B 171 sowie der
OBB-Linie Innsbruck-Kufstein zu ermdglichen.

Da sich rechter Hand der Metro-Einkaufsmarkt befindet, und dessen Zufahrten nicht durch
den Bahnbetrieb gestdrt werden sollen, sind neue Zufahrtsmoglichkeiten zu schaffen.

Die Haltestelle bei km 5,900 befindet sich im Bereich der Unterfithrung und stellt einen
Verkniipfungspunkt mit der Haltestelle Rum der OBB-Linie dar.

Der Einschnitt nérdlich der Bahnlinie Innsbruck-Kufstein wird mittels Erdbdschungen her-
gestellt. Die Trasse bis Hall in Tirol wird bevorzugt in Dammlage gefiihrt. Bei km 6,060
zweigt die Variante A2 ab, welche im folgenden Abschnitt 2.3 noch behandelt wird.

Die Kreuzung mit der Strafe nach Thaur bei km 7,670 erfolgt auf gleichem Niveau.

Eine Geschwindigkeitsabsenkung im Bereich der Haltestelle Straubkaserne erscheint aus
Sicherheitsgriinden erforderlich. Diese Beschrdnkung gilt ab km 8,300. Die Haltestelle be-
findet sich bei km 8,450.

Bei km 8,525 zweigt die Variante A3 ab, niher beschrieben unter Abschnitt 2.4. Im An-
schluf daran ist die niveaugleiche Kreuzung mit der Trientlgasse.

Das Ortsgebiet von Hall in Tirol beginnt bei der momentanen Bebauungssituation bei km
9,500. Von hier weg stellen sich einige Komplikationen hinsichtlich der Trassierung durch
das Ortsgebiet von Hall ein.

Die Variante A fiihrt zunichst iiber die Recheisstrae hin zur Speckbacherstrafle.Die Kreu-
zung mit der Speckbacherstrae muf verkehrstechnisch gesichert werden. Die uniibersicht-
liche Lage erfordert dies. Anschlieend muf} die Mauer bei km 9,650 durchbrochen wer-
den.

Die anschlieBende Steigung fiihrt nach der Durchquerung der an die Mauer anschlieBenden
Grundstiicke zur Kreuzung Kathreinstrae-Stadtgraben.

Um diesen StraBenknoten, der stark frequentiert ist, nicht unnotig zu belasten und den Ver-
kehrsfluB, sowohl fiir den Individualverkehr als auch fiir den 6ffentlichen Personennahver-
kehr, nicht unnétig zu behindern, wird die Trasse an die Nordseite des Stadtgrabens ver-
legt. Dadurch wird der Durchzugsverkehr auf dem Stadtgraben kaum beeinfluf3t.

Im Streckenabschnitt von km 9.825 bis km 9,900 ist die Erstellung von giinstigen Nei-
gungsverhiltnissen, die eine rasche Durchfahrt der Regionalbahn in diesem Abschnitt
moglich machen, notwendig.

Die Untervariante A3 miindet bei km 9,875 ein.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Am Stadtgraben wird an der Kreuzung mit der Bruckergasse eine Lichtsignalanlage mit
bevorzugter Schaltung fiir die Regionalbahn installiert. Mit Bodenmarkierungen und ent-
sprechenden Baumafnahmen soll eine ziigige Durchfahrt der Ziige erméglicht werden.
Diesen BaumaBnahmen miissen einige Parkpldtze zum Opfer fallen, da auch eine ange-
messen ausgestattete Haltestelle bei km 10,125 Platz finden muB. Im Bereich dieser Halte-
stelle liegt auch das Kreuzungsgleis.

Die weitere Trassierung erfordert die Schleifung von 4 m Mauerwerk bei km 10,290 sowie
die Verlegung der Kreuzung Milser StraBe-Stadtgraben um 3 m nach Norden. Platzproble-
me spielen dabei keine Rolle, wie aus dem Lageplan Nr.3 ersichtlich ist.

Im folgenden Streckenabschnitt wird unter Ausnutzung der gegebenen Gelindeneigungen
der Parkplatz, der auf den zur Verfiigung stehenden Pldnen noch nicht eingetragen ist, vor
den neu erbauten kirchlichen Gebiuden tangiert und bei km 10,600 die ZollstraBe unter-
quert. Diese Unterquerung erscheint nétig, um die Geschwindigkeit der Bahn moglichst
hoch zu halten und um der relativ stark befahrenen Zollstrale in diesem Bereich nicht noch
zusitzliche Verkehrskonfliktpunkte zu bescheren. Die Trasse verlduft nun zwischen Be-
zirkskrankenhaus im Norden und der ZollstraBe im Siiden.

Die Nihe zum Bezirkskrankenhaus und die Speckbacherkaserne im Siiden liefern die Vor-
aussetzungen fiir die Errichtung einer Bedarfshaltestelle bei km 10,750.

Die stark befahrene Galgenfeldstrae miindet bei km 11,030 siidlich der Bahntrasse in die
B 171 ein. Eine hohengleiche Kreuzung wiirde im Staubereich liegen. Die Galgenfeldstra-
Be wird daher héhenfrei unterfahren.

Die Trasse fiihrt dann nérdlich der B 171 durch das Ortsgebiet von Mils. Eine eigene Hal-
testelle fiir diesen Ort ist nicht vorgesehen, da auf Grund der groBen Entfernungen zu den
nidchsten Siedlungen die Attraktivitit der Haltestelle sehr gering erscheint.

Die Einmiindung der Milser Landesstrafle bei km 11,690 wirft weniger Probleme als die
Kreuzung mit der Galgenfeldstrale auf, da hier die Situation iibersichtlicher ist und die
Verkehrsflichen fiir den Individualverkehr groBziigiger angelegt sind.

Die nun gewihlte Trasse bis Volders wird gekennzeichnet durch bereits vorhandene Bau-
ten und die gegebenen Geldndeformen.

In diesem Bereich wurde die Trasse parallel zur Bundesstraf3e gelegt.

Dabei wird die Errichtung einer Briicke zur Querung der Bahnlinie Innsbruck-Kufstein bei
km 12,360 bis km 12,420 notwendig.

Der bestehende Damm muB um 3,5 m verbreitert werden.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Die Kreuzung der momentan in Bau befindlichen Siidumfahrung von Innsbruck erfolgt
unter Benutzung der bestehenden Anlagen. Ein Lokalaugenschein zeigte, daB die Licht-
raumverhéltnisse der jetzt gebauten Unterfiihrung ausreichen.

Die Varianten B und B1 miinden hier bei km 12,635 in die Hauptvariante A ein.

Der néchste markante Punkt der Trasse behandelt die Problematik der Uberquerung von
Inn und Autobahn A 12 bei km 13,500 bis km 14,000. Um auch die Landschaft rund um
das Kloster St. Karl nicht zu stark zu verindern, bleibt die Trasse parallel zur B 171.

Eine Errichtung einer eigenen Briicke fiir die Regionalbahn ist notig, da die bestehende
Briicke zu schmal fiir eine Benutzung durch Bahn und StraBe ist. Die Anrampungen zu
beiden Seiten der Briicke werden an die bestehenden Dimme der BundesstraBe angeschiit-
tet.

Die Stralle nach Baumkirchen wird bei km 13,500 niveau gleich gekreuzt, wobei bei der
Trassierung der Regionalbahn auf die Ubersichtlichkeit der Kreuzun g Riicksicht genom-
men wird.

Im Anschluf daran beginnt bei km 13,560 die 220 m lange Briicke.

Das Ortsgebiet von Volders wird aus Platzgriinden auf der gewéhlten Trasse durchquert.
Die Haltestelle bei km 14,635 liegt zur Zeit noch im Griinen, doch eine Verbauung in na-
her Zukunft erscheint sehr wahrscheinlich.

Die urspriinglich in Erwigung gezogene Trasse entlang der BundesstraBe birgt zu viele
Engstellen und damit verbundene Gefahren- und Konfliktpunkte in sich. Das Ortsgebiet
von Volders wird im Nordosten wieder verlassen

Die dichte Bebauung von Wattens ermdglicht nur die gewihlte Einfahrtsvariante. Zu viele
Zwangspurnkte lassen eine ziigigere Trassierung nicht zu.

Die Regionalbahn fahrt iiber den Volderer Weg ins Zentrum. Erste grofere Probleme stel-
len die Steigungen bei km 16,400 sowie die vielen Zufahrten zu den Einfamilienhidusern
dar.

Die Haltestelle Wattens bei km 16,640 wird im Bereich der Griinflichen angelegt und
weist trotzdem ein gutes Einzugsgebiet auf. Dies wird auch auf dem Plan Nr.4 deutlich.

Km 16,800 und km 17,000 sind die letzten Kreuzungspunkte dieser Trasse. Es handelt sich
dabei um die Kreuzungen mit der BahnhofstraBe und mit der Swarovskistrae. Beide Stra-
Ben stellen wichtige Nord-Siid-Verbindungen dar und sind dementsprechend frequentiert.
Eine Sicherung der beiden Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen erscheint ratsam.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

2.2.

Der Wattenbach wird auf einer bestehenden Briicke, die hinsichtlich ihrer Belastbarkeit un-
tersucht werden muf, gequert. Dies geschieht im Zuge der Benutzung der Schwimmbad-
gasse. Diese Gasse wird fiir den Individualverkehr gesperrt. Die 2 Parallelstraen kénnen
den Umleitungsverkehr aufnehmen..

Die letzten 500 Meter der Trasse wurden in Hinblick auf eine eventuelle Verldngerung der
Bahn Richtung Schwaz entworfen.

Die Endstation beim Swarovski-Werk konnte als Haltestelle fiir die in der Firma beschif-
tigten Personen genutzt werden. Hier werden auch die Ziige gestiirzt.

Km 17,500 ist der vorldufige Endpunkt der Regionalbahn.

Variante Al:

Die Variante Al beginnt bei km 1,200 und endet bei km 4,150. Km 4,150 entspricht dem
Originalkilometer 4,085 der Variante A. Diese Variante ermdglicht eine Einbindung des
Einkaufszentrums DEZ in das Einzugsgebiet der Regionalbahn.

Die Variante folgt ab km 1,200 der AmraserstraBe. Es werden hier die 2 bestehenden Glei-
se der Straflenbahnlinie 3 benutzt. Diese weisen eine Mittellage auf und haben eine bauli-
che Trennung vom Individualverkehr im Haltestellenbereich

Die Haltestelle bei der Conrad-Kaserne bei km 1,885 stellt den einzigen Haltepunkt bis
zum Verlassen der bestehenden Trasse dar.

Ab km 2,150 ist ein Neubau notwendig, der eingleisig ausgefiihrt wird. Zur Sicherstellung
eines ungehinderten Fahrens wird die Trasse in der Amraser See-Strae (Stidring) in Mit-
tellage auf einem eigenen Bahnkdorper gefiihrt und die Kreuzun g Amraserstrafle-B 174
dementsprechend lichtsignalgeregelt.

Die Breite des Fahrstreifens der Regionalbahn bedingt die Auflassung des Parkstreifens am
siidlichen Rand der B 174

Eine niveaugleiche Querung des Autobahnzubringers ist aus Betriebs- und Sicherheits-
griinden nicht moglich. Daher beginnt bei km 2,700 eine aufgestinderte Konstruktion, die
in der Folge eine Uberquerung des Autobahnzubringers ermoglicht. Die Trasse wird im
Bereich des Parkplatzes des Einkaufzentrums in Hochlage (1.Ebene) gefiithrt. Auch die
Haltestelle befindet sich in Hochlage.Von der Haltestelle aus gelangt man dann direkt in
den ersten Stock des Einkaufszentrums.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

2.3.

2.4.

Dieses aufwendige Bauwerk erfordert eine attraktive Einbindung in die Umgebung.

Im weiteren Verlauf unterquert die Bahn den Autobahnzubringer bei einer bereits beste-
henden Unterfithrung und miindet schlieBlich bei km 4,150 wieder in die bereits beschrie-
bene Variante A ein.

Variante A2:

Bei dieser Variante wird die Méglichkeit einer Einbindung der Orte Rum und Thaur in das
Nahverkehrsnetz untersucht.

Diese Trasse ist gekennzeichnet durch groBe Steigungen und den ungiinstigen Einzugsbe-
reich an den Haltestellen.

Auf Grund der Bebauung und der Topographie ist eine Trassierung in die Zentren der Orte
unmoglich, man muf sich mit einer peripheren Lage der Haltestellen zufrieden geben.

Beginnend bei km 6,060 ist sogleich eine Steigung von 60,00 %o ndtig, um annihernd an
die Orte heranzugelangen.

Die Haltestellen Rum bei km 7,100 und Thaur bei km 8,000 weisen somit leider eher eine
Randlage auf.

Die Trasse weist in der Folge ein Gefille von bis zu 60,00 %o auf, um die Ebene bei Hall in
Tirol wieder zu erreichen.

Bei km 9,400 muB die StraBe von Hall nach Rum gekreuzt werden, ehe wieder ein Gefille
von 40 %o das Erreichen der Ausgangsvariante bei km 10,430 ermoglicht. Der Originalki-
lometer ist 9,285.

Das heifit, dafl diese Variante bei einer Lédnge von 4370 m um 1145 m liinger ist als die
Hauptvariante A.

Variante A3:

Variante A3 ist die kiirzeste Untervariante und fiihrt im Westen der Stadt Hall iiber eine
nordlichere Trasse als sie die Variante A darstellt, hin zum Stadtgraben.

Sie wurde als Alternative zur Variante A angesehen, falls es zu grofle Probleme mit der
Querung der Speckbacherstrae geben wiirde, beziehungsweise eine Abldsung der Privat-
grundstiicke nicht moglich wiire.

Beginnend bei km 8,500 wird diese Variante gekennzeichnet durch Entwurfselemente, die
eine geringere Geschwindigkeit als bei der Hauptvariante A zulassen.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

2.5.

Bei km 9,250 bietet sich beim Schwimmbad eine Bedarfshaltestelle an.

Uber die KathreinstraBe geht es dann Richtung Stadtgraben, wobei die Kreuzung mit der
SpeckbacherstraBe einen Umbau erfahren muB. Diese Kreuzung wiire momentan noch aus
hohentechnischen Griinden fiir die Regionalbahn unpassierbar. Die Trasse wird in Seiten-
lage gefiihrt.

Bei Engstellen miiBte entweder eine Einbahnregelung, vor allem fiir die Kathreinstrafe,
oder eine Verlegung der bestehenden StraBe erfolgen.

Die Einmiindung in die Hauptvariante A erfolgt bei km 9,985. Dies entspricht km 9,875 in
der Originalkilometrierung. Es ergibt sich eine Verldngerung von 110 m.

Variante B:

Die als Variante B bezeichnete Trasse verfol gt bis Hall in Tirol eine andere Linie, die im
wesentlichen der ehemaligen Linie 4 von Innsbruck nach Hall, welche 1974 eingestellt
wurde, folgt. [5 ]

Diese Variante verlduft fast zur Ginze entlang der BundesstraBe B 171 und miindet kurz
vor der Unterfithrung der Bahnumfahrung Innsbrucks bei km 12,080 in die Variante A ein.

Beginnend bei km 2,670 fiihrt die Trasse, dem Langen Weg folgend, iiber die Grenobler
Briicke zur B 171. Die Trasse wird in Mittellage gefiihrt, getrennt durch eine Bordstein-
kante von den iibrigen Fahrstreifen, bis zur Kreuzung SchiitzenstraBe-B 171. Auch die
Grenobler Briicke wird so befahren. Eine Uberpriifung der Briicke hinsichtlich dieser neu-
en Belastung muB} erfolgen. Die Briicke befindet sich bei km 3,410.

Dank der grossziigigen Trassierung der StraBen in diesem Teil Innsbrucks ist diese Mittel-
lage, bei gleichzeitiger Verschiebung der Fahrbahnen zu den StraBenrindern hin, moglich
und verursacht ungiinstigstenfalls eine Einschrinkung der beidseitig angelegten Parkstrei-
fen. Die Kreuzungen werden niveaugleich gequert, die Trennung vom Individualverkehr
erfolgt durch Bodenmarkierungen. "Freie Fahrt" fiir die Regionalbahn soll durch eine ge-
eignete Schaltung der Lichtsignalanlagen erreicht werden.

Da auch die Kreuzung Schiitzenstrale-Langer Weg - Haller StraBe in den 70er Jahren sehr
groBziigig ausgebaut wurde, existiert geniigend Platz, um die Trasse aus der Mittellage in
eine Seitenlage zu verziehen.

Ab km 3,760 erfolgt eine Steigerung der Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h. Tempo 70
herrscht auch fiir den Individualverkehr. Man kann also mit dieser MaBnahme die " griine
Welle" der Haller Strafle ausnutzen.
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Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Die Trennung Regionalbahntrasse und Individualverkehr erfolgt durch die Anordnung ei-
ner beidseitig zur Bahntrasse verlaufenden Bordsteinkante. In den Kreuzungsbereichen
hingegen wird, wie oben bereits erwihnt, die Bahntrasse durch Bodenmarkierungen vom
Individualverkehr getrennt.

Die siidliche Seitenlage wurde deswegen gewihlt, weil sich hier vom Ortsgebiet Inns-
brucks an bis nach Hall die Nebenfahrbahnen befinden und damit die Umbaukosten gegen-
tiber einer nordlichen Seitenlage und der damit einhergehenden Verlegung der B 171 um
einen Fahrstreifen nach Siiden, geringer ausfallen.

Als einzige Engstelle bleibt bei km 5,400 die Gaststitte "Rumer Hof" erhalten, da hier eine
Nebenfahrbahn oder auch ein Parkstreifen fehlt.

Um hier Platz fiir die Regionalbahn zu schaffen, muB hier eine Verschiebung der B 171 um
3,50 m nach Norden zur OBB-Linie Innsbruck-Kufstein erfolgen. Platz ist fiir ein Vorha-
ben dieser Groflenordnung nach eingehendem Lokalaugenschein vorhanden.

Bei km 5,550 befindet sich die Haltestelle Rum-B 171.

Die Lage begriindet sich dadurch, daf} die Bahnhaltestelle Rum sich in nédchster Néhe be-
findet und sich dadurch ein Verkniipfungspunkt verschiedener Verkehrsmittel des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs ergibt.

Fiir die Haltestelle selber ist geniligend Platz, da sich zwischen der B 171 und dem Metro-
parkplatz sogar noch ein Griinstreifen befindet.

Eine bestehende Unterfithrung kann hier adaptiert werden.

Bis zum Erreichen der Zollfreizone verliduft die Trasse unmittelbar neben der B 171, wobei
eine Adaptierung der teilweise vorhandenen Nebenfahrbahnen méglich ist. Zu beachten
wire allenfalls, daf} auf Grund des starken Verkehrsaufkommens in diesem Gebiet die
Bundesstrafle um 2 Fahrstreifen noch erweitert wird.

Verkehrstechnisch unproblematisch erscheint die Kreuzung der Zufahrt zur Zollfreizone
bei km 6,880, denn diese Kreuzung ist groBziigig angelegt und eine Ampelregelung ist
obendrein im Gesprich.

Die anschlieBende Uberquerung der OBB-Linie Innsbruck-Kufstein erfolgt unter Benut-
zung der bestehenden Briicke, welche friiher auch der Linie 4 Platz geboten hat. Auch die
Steigungen der Rampen zu beiden Seiten der Briicke ergeben keine Probleme.

Die nichste Haltestelle bei km 8,250 ist eine Bedarfshaltestelle. Ihre Notwendigkeit erklért
sich durch die siidlich gelegenen Tiroler R6hrenwerke.
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von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Eine Verlegung der Trasse Richtung Bahnhof Hall kann aus Griinden der Bebauung nicht
realisiert werden. Dies wiire insofern wiinschenswert gewesen, da sich dadurch eine opti-
male Verkniipfung zwischen verschiedenen Regionalbahn und OBB ergeben hiitte.

Die Kreuzung der B 171 mit dem Autobahnzubringer B 171a wird niveaugleich gestaltet,
Lediglich ein Umbau der bestehenden Lichtsignalanlagen fiir den Bahnbetrieb ist notwen-
dig.

Als Haltestelle und zugleich als Kreuzungsbereich mit Ausweich gleis bietet sich der untere
Stadtplatz an. Hier endete auch seinerzeit die Linie 4. Platzprobleme gibt es hier kaum und
eine bestehende Fuligdngerunterfiihrung konnte optimal als sichere Verbindung zur Haller

Altstadt genutzt werden.

Komplizierter wird die Ausfahrt vom Unteren Stadtplatz. Unter der Vorbedingung, beste-
hende StraBenquerschnitte nicht einzuengen, und keine Konfliktzonen des Individualver-
kehrs mit dem 6ffentlichen Personenverkehr hervorzurufen, muB hier ein Gebiude umge-
baut werden. Durch einen geschickten Umbau kann die ndtige Breite von 3,50 m gewon-
nen werden, ohne daB das Gebiude abgetragen werden muB.

Die Regionalbahn bleibt auch hier in der gewohnten Seitenlage.

Wiihrend bei km 9,750 die Variante B1 abzweigt, nimmt die Haupttrasse die Steigung ent-
lang der B 171 in Angriff.

Die hier entstehenden Platzprobleme kénnen nur durch eine Verlegung der bestehenden
Strafle um bis zu 4 m nach Norden beseitigt werden. Dies gilt fiir den Bereich km 9,820 bis
km 10,350. Zum Teil bestehende, aber bereits sanierungsbediirftige Mauern miissen abge-
tragen und der dahinterliegende Hang, der zur S peckbacher Kaserne emporsteigt, entspre-
chend gesichert werden.

Der Schaffung eines Gehwegs und eines Radfahrstreifens wiirde dann auch nichts mehr im
Wege stehen. Obendrein bleiben bei dieser Bauvariante die Bdume am Siidrand der beste-
henden StraBe verschont.

Durch die seitliche Trassenlage kann auch die Verkehrskonfliktzone B 171-Galgenfeldstra-
Be-ZollstraBe umgangen werden. ( km 10,390 - km 10,470 )

Die seitliche Lage der Bahntrasse wird auch nach dem Ortsgebiet von Hall beibehalten.

Im Ortsgebiet von Mils wird das Tempo der Bahn auf 60 km/h, wie beim Individualver-
kehr auch, reduziert. Dies geschieht aus Griinden der Verkehrssicherheit. Auf eine Halte-
stelle wird mangels eines ausreichend groBlen Einzugsgebietes verzichtet.
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Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

2.6.

Bei km 11,310 wird die zur B 171 parallele Linienfijhrung aufgegeben und bei km 11,550
unter Ausnutzung der Gelindegegebenheiten die in einem Einschnitt verlaufende OBB-Li-
nie iiberquert.

Um in eine nordliche Seitenlage hinsichtlich der BundesstraBe zu gelangen und um die in
Bau befindliche Stidumfahrung Innsbrucks problemlos zu unterqueren, wird die Trasse mit
bis zu 36,00 %o abgesenkt. Eine Dammschiittung im Gebiet zwischen Inn und OBB ist da-
zu notig.

Bei km 11,865 wird die B 171 unterfahren. Eine Verldngerung der bestehenden Unterfiih-
rung der BundesstraBe ist dabei nicht zu vermeiden.

Km 12,080 bedeutet das Ende der Variante B, die um 555 m kiirzer als die Variante A bis
zu diesem Kilometer ist.

Variante B1:

Hier handelt es sich um eine Variante, die die Problematik der Ausfahrt aus dem Haller
Ortsgebiet anders zu 16sen versucht.

Beginnend bei km 9,750 verldBt die Variante die parallele Seitenlage zur B 171 und tiber-
quert den SalzgieBkanal bei km 9,950.

Dieser Kanal muB infolge der Trassenwahl von km 10,150 an, siehe auch Plan Nr.3, auf ei-
ner Linge von 250 m verlegt werden.

Dadurch kann die OBB-Linie Innsbruck-Kufstein bei km 10,372 unterquert werden. Dies
ist das aufwendigste Projekt dieser Variante.

In der Folge verlduft die Regionalbahn in Dammlage parallel zur OBB-Linie und miindet
nach Unterquerung der B 171, wobei dhnliche Baumafinahmen wie bei der Variante B zu
treffen sind, bei km 12,035 in die Variante B ein. Dies entspricht km 12,035 in der Varian-
te B.
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Kapitel 3: Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung

3.1.

Eingabedaten:

Es wurde fiir simtliche Varianten sowohl die Fahrzeit als auch der Energieverbrauch er-
mittelt. Dies erfolgte mittels eines EDV-Programmes, das vom Institut fiir Eisenbahnwe-
sen zur Verfiigung gestellt wurde.

Als Eingabedaten wurden benétigt:

- die technischen Daten der Strecke:
- Kurvenradius
- Neigungswechsel
- Projektierungsgeschwindigkeit
- Lage der Haltestellen
- Tunnelabschnitte

- die technischen Daten einer Zugsgarnitur:

Als Zugsgarnitur wurde ein Niederﬁur-Triebwagenzug der Firma Schindler-Waggon AG
Pratteln mit der Bezeichnung ABe4/8 angenommen. Das fiir die Eingabe verwendete Z-V-
Diagramm folgt auf der nichsten Seite.

Die technischen Unterlagen wurden fiir diese Diplomarbeit von der Firma RBS Regional-
verkehr Bern-Solothurn zur Verfiigung gestellt. [6]
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Studie tiber die Linienfithrung einer Regionalbahn
von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 3: Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung

3.2

Ergebnisse:

Die Ergebnisse der Berechnungen, deren Grundlagen unter 3.1 aufgelistet wurden, umfas-
sen den Energieverbrauch und die Fahrzeit fiir Hin- und Riickfahrt fiir alle Varianten. Fiir
die Hauptvariante wurde ein Geschwindigkeitsschaubild ermittelt.

Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung:

Zu den Ergebnislisten ist anzumerken, daB die Fahrzeiten fiir eine Haltestellenaufenthalts-
zeit von 1 s berechnet wurden. das heiBt fiir die Berechnung der tatsichlichen Fahrzeit von
Innsbruck nach Wattens sind pro Haltestelle 30 Sekunden Aufenthaltsdauer anzunehmen.
Fir die Begegnungshaltestelle 90 Sekunden. 5 % der sich daraus ergebenden Fahrzeit wer-
den als Zuschlag fiir moglicherweise auftretende Verzdgerungen noch dazugerechnet.

Verzeichnis der Ergebnisse der Varianten:
- Hauptvariante A Seite 25
- Variante Al Seite 26
- Variante A2 Seite 27
- Variante A3 Seite 28
- Hauptvariante B Seite 29
- Variante B1 Seite 30

Festlegung der Kreuzungspunkte:

Durch die EDV-gestiitzte Berechnung war es auch méglich, die Kreuzungspunkte in den
beiden Hauptvarianten festzulegen.

Dies geschah unter Verwendung des oben erwiihnten Berechnungsprogrammes einerseits
und durch die Erstellung eines Fahrschaubildes fiir die Varianten A und B andererseits.

Fiir einen 30 Minutentakt ergaben sich folgende Begegnungsstellen:
Variante A: Stadtgraben, Ortsgebiet Hall
Variante B: Unterer Stadtplatz in Hall

Wird die Zugfolge auf einen 15 Minutentakt verkiirzt, so sind in der Hauptvariante A zu-
sdtzliche Kreuzungsgleise notwendig:
Variante A: Baggersee im Ortsgebiet von Innsbruck

Haltestelle Volders

Die Darstellung der Bildfahrpline befindet sich auf Seite 31 fiir die Variante A und auf
Seite 32 fiir die Variante B.
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Hauptvariante A:
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante A1:
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante A2:
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante A3:
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante B:
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnun g der Variante B1:
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Geschwindigkeitsschaubild:

Fiir die Variante A wurde im Zuge der Berechnungen auch ein Geschwindigkeitsschaubild
erstellt, das einen Sol1-Ist—Geschwindigkeitsverlauf darstellt. An den Haltestellen betrigt
die Aufenthaltszeit 1 Sekunde,
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3.3.

Variantenvergleich:

Variante

char. Punkte

Linge (m)

Fahrzeit ( min )

Umlaufzeit ( min )

Energie ( kWh)

ar. A

Museumstr.
Gumppstr.
Baggersee
Rum/B 171
Stadtgraben
Wattens

17500

Hin 20,5
Retour 20,5

60
2 Garnituren

116

Var. Al

Museumstr.
Amraserstr.
DEZ
Rum/B 171
Stadtgraben
Wattens

17565

Hin 20,4
Retour 20,4

60

2 Garnituren

117

Var. A2

Museumstr.
Gumppstr.
Rum /B 171
Rum / Thaur
Stadtgraben
Wattens

18645

Hin 22,1
Retour 22,1

60
2 Garnituren

140

Var. A3

Museumstr.
Gumppstr.
Rum/B 171
Schwimmbad
Stadtgraben
Wattens

17610

Hin 21,2
Retour 21,2

60
2 Garnituren

120

Var. B

Museumstr.
Gumppstr.
Langer Weg
entlang ehem.
Linie 4 zum
Unt. Stadtplatz
Wattens

16945

Hin 19,5
Retour 19,5

60

2 Garnituren

102

Var. B1

Museumstr.
Gumppstr.
ehem Linie 4
Unt. Stadtplatz
Haller Lend
Wattens

16945

Hin 18,7
Retour 18,7

60
2 Garnituren

95
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