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Studie über die Linienführung einer Regionalbahn 

von Innsbruck nach Wattens 

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

1.1. Aufgabenstellung:

Aufgabenstellung dieser Diplomarbeit war die Studie möglicher Linienführungen einer 
Regionalbahn von Innsbruck nach Wattens. Die Möglichkeit einer Verlängerung Richtung 
Osten nach Schwaz sollte dabei beachtet werden.

Die Forderung nach einer Regionalbahn begründet sich in der Bevölkerungszunahme im 
Inntal und der Schaffung eines weiteren Angebotes im ÖPNV. Es soll die Angebotslücke 
zwischen einzelnen Verkehrsträgern geschlossen werden, die zwischen Femverkehrsmit- 
teln wie den ÖBB 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 für die Trassierung abgeleitet.

1.2. Überlegungen zur Art der Trassenführung:

1.2.1. Der öffentliche Personenverkehr:

Unter Verkehr ist im Allgemeinen der Austausch wirtschaftlicher und kultureller Leistun
gen sowie die Ortsveränderung von Personen, Gütern und Nachrichten zu verstehen. Zur 
Bewältigung des Verkehrs sind Transportgefäße, 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- 
x ) res Unterscheidungsmerkmal ist die Differenzierung in öffentlichen und privaten Verkehr.

Der Beginn des öffentlichen Personennahverkehrs liegt in der ersten Hälfte des 18. Jahr
hunderts. Wesentliches Kriterium für die Entwicklung des Massenpersonentransports war 
die Trennung von Wohnstätte und Arbeitsplatz.

Die Regionalbahn ist ein Verkehrsmittel, dessen Attraktivität durch die Fahrzeit, die Tarif
gestaltung, die Häufigkeit der Verkehrsbedienung und den Beförderungskomfort bestimmt 
wird. [3]
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Studie über die Linienführung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen________

1.2.2. Planung im öffentlichen Verkehr:

Bei der Planung des öffentlichen Verkehrs muß der Benutzer im Mittelpunkt stehen.
Für den jeweiligen Raum und dessen Struktur ist die Wahl des richtigen Verkehrsmittels 
von entscheidender Bedeutung. Die Verknüpfung verschiedener Verkehrsträger ist von 
großer Bedeutung. Dabei ist die Ursache der Mobilität in den Lebensgewohnheiten der 
Menschen zu suchen. Da diese Mobilität immer mehr auf Kosten der Umwelt geht, fällt 
dem öffentlichen Verkehr eine immer größer werdende Bedeutung zu.

Um eine optimale Planung zu erreichen, ist es wichtig, sämtliche Planungsmaßnahmen auf 
Erhebungen im Planungsraum zu gründen. Dies geschieht mittels Verkehrserhebungen in 
den einzelnen Verkehrszellen. Mit den gesammelten Daten kann dann eine Prognose für 
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, Pünkt
lichkeit, Schnelligkeit, Leistung, Platzangebot und Umweltverträglichkeit.

1.2.3. Detailplanung:

Für die Linienführung einer Regionalbahn zwischen Innsbruck und Wattens ergeben sich 
folgende wichtige Forderungen:

die Möglichkeit, die in diesem Bereich im Tal liegenden Siedlungsräume in Direkt
fahrt zu erreichen
die Möglichkeit, Verknüpfungspunkte mit anderen öffentlichen Verkehrsmitteln an
zubieten
kurze Reisezeiten zwischen Quelle und Ziel

Von großer Bedeutung im ÖPNV ist das Vorhandensein einer Transportkette, die folgende 
Positionen umfaßt:

Fußweg zur Haltestelle
Wartezeit an der Haltestelle
Informationen über Fahrplan, Ziel, Zugfolge
funktionsgerechte Haltestellen
positive Fahreigenschaften der Zugsgarnituren
Schnelligkeit
Sicherheit
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Studie über die Linienführung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

Linienführung:

Die Wahl der Linienführung wird bestimmt durch mehrere Faktoren:

die Topographie des Geländes 
Anzahl und Situierung der Haltestellen 
die einzusetzenden Zugsgamituren 
die Umweltverträglichkeit der Trasse

Die Parameter der Linienführung werden in Kapitel 1.3. zusammengefaßt.

Haltestellen:

Die Anordnung der Haltestellen beeinflußt in großem Maße die Attraktivität einer Bahnh- 
nie. Die Haltestellen müssen an Punkten mit einem großen Einzugsgebiet angeordnet wer
den und sollen, je nach Lage, auch Verknüpfungspunkte zwischen verschiedenen Ver
kehrsträgern darstellen.

Haltestellen sollen ausreichend groß dimensioniert werden, wobei als Faustregel 0,3 m2 
pro wartenden Fahrgast als Stehfläche zur Verfügung stehen sollen.Eine Breite der Warte
flächen von 1,5 bis 3,0 Meter ist anzustreben. Diese Haltestellen brauchen kurze, sichere 
Zugangsmöglichkeiten, die möglichst kreuzungsfrei auszuführen sind.

Eine Haltestelle soll auch ausreichende Informationen für 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 für die Fahrgäste. Diese Wetterschutzeinrichtungen müssen funktionsgerecht sein, 
ein ansprechendes Aussehen haben.

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

kurze Wege im Knotenbereich 
ungehinderter Fahrgastfluß 
Fahrplanabstimmung 
Übersichtlichkeit 
kurze Umsteigezeiten

In nächster Nähe zur Haltestelle, vor allem an Stadträndern, empfiehlt sich die Errichtung 
von Parkplätzen zum Aufbau eines Park-and-Ride-Systems für Berufs-, Einkaufs- und 
Veranstaltungsverkehr.
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Studie über die Linienführung 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: 

Überhöhung für Geschwindigkeiten < 50 km/h:

V
Ur = " F (8 ,3 ' 0,053 V) ( mm ) V in ( km/h ), R in ( m )

Überhöhung für Geschwindigkeiten > 50 km/h: 

5,6 V2Up =
R R ( m m )

Mindestüberhöhung für die 1000 mm-Spur:

8,3 V u . = —------- -7 0nun £  ' ( m m )

maximale Überhöhung:

Ümax =  1 0 0  01111

Mit diesen Formeln wurden folgende Tabellen berechnet:

Geschw.
km/h

Rmin bei ü = 0 
m

Rnun bei ü = 100
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 über die Linienführung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

Radius
m

Vzui bei ü = 0 
km/h

Vzui bei ü = 100 
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.

Für die Überhöhungsrampen gelten folgende Richtwerte: 1:14 und nicht steiler als 1:300.

Als Höchstgeschwindigkeit wurden 80 km/h für Freilandstreckenabschnitte und 50 km/h 
für Ortsgebiete festgelegt.

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

Auf eine Verwendung von Übergangsbögen wird verzichtet.

Neigungswechsel:

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

A s = s2 - Sĵ

j

R * A s
Tangentenlänge ta = — - y ^  [m ]

2
t
a r ™  1

Die Wechsel in der Längsneigung sind auszurunden:

R = V2 [ m ] im Regelfall
R = 0,25 V 2 [ m ] im Ausnahmefall
R = 50000 m als Mindesthalbmesser in Überhöhungsrampen
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Studie über die Linienführung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

1.4. Trassenführung:

Nach der Auflistung der Parameter für die Trassierung folgen die Überlegungen zur Tras- 
senfindung der Regionalbahn.

Ausgehend von der Aufgabenstellung, sinnvolle Varianten für die Führung einer Regional
bahn zu erstellen, mußten einige Überlegungen getätigt werden, die grundsätzlich Gültig
keit haben.

Die wichtigsten Bedingungen sind: 

gestreckte Linienführung
möglichst hohe Geschwindigkeiten in allen Streckenabschnitten 
Führung der Trasse auf einem eigenen Bahnkörper
Anordnung der Haltestellen in Gebieten mit einem großen Einzugsgebiet und der 
Möglichkeit einer Verknüpfung mit bestehenden Verkehrsträgern 
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-Straße folgt die Trasse der Museumstraße. Im Be
reich der Rhomberg-Passage wurde die Verknüpfungshaltestelle Sillpark geplant. Als Ver
bindung zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle dient ein unterirdischer "rollen
der Bürgersteig".

Bei km 1,200 stellte sich die Frage nach der weiteren Trassierung Richtung Osten. Als 
Hauptvariante bot sich die Gumppstraße mit Anbindung des Innsbrucker Industriegebietes 
Roßau 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, führt Richtung Baggersee, der ein Erholungsgebiet für Innsbruck darstellt, während die 
andere, Variante B, der alten Linie 4 in großen Zügen folgt.

Die Hauptvariante A führt südöstlich 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 Verknüpfungshaltestelle mit der 
ÖBB-Linie geplant.

In weiterer Folge wurde die Machbarkeit einer Linienführung untersucht, die die Orte Rum 
und Thaur miteinbindet.



Studie über die Linienführung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

________ Kapitel 1: Allgemeine Anforderungen

Die Besiedlung im Ortsgebiet von Hall in Tirol läßt kaum Möglichkeiten der Trassenfüh
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.



Studie über die Linienführung einer Regionalbahn 

von Innsbruck nach Wattens

________Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

2.1. Linienführung der Variante A:

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

Die Trasse führt vom Zentrum Innsbrucks über die Museumstraße nördlich am Innsbrucker 
Hauptbahnhof vorbei Richtung Osten und unterquert bei der bestehenden Unterführung die 
Bahnstrecke Innsbruck-Kufstein der ÖBB. Diese Unterführung befindet sich bei 
km 0,650.

Die erste Haltestelle befindet sich bei km 0.820 und liegt in der Amraserstraße. Es ergibt 
sich hier ein Verknüpfungspunkt mit bestehenden öffentlichen Verkehrsmitteln.Die Halte
stelle wird in Straßenmitte angeordnet und ist von den beidseitig angelegten Gehsteigen 
durch neu zu errichtende Unterführungen erreichbar. Diese Unterführungen müssen den 
Anforderungen angepaßt werden und dienen der Sicherheit der Fahrgäste. Weiters wird ei
ne unterirdische Verbindung zum Hauptbahnhof mittels eines "rollenden Bürgersteigs" 
vorgesehen. Diese Verbindung ermöglicht ein sicheres und attraktives Umsteigen von und 
zur ÖBB.

Die Lage der Haltestelle wird auch durch die Lage der Haltestellen der Innsbrucker Ver
kehrsbetriebe bestimmt, welche sich in nächster Nähe am Leipziger Platz befinden, wobei 
eine Zusammenlegung der Haltestellen der diversen Linien durchaus vorstellbar ist. Die 
Haltestelle ist von der Größe her dafür konzipiert.

Von km 0,000 bis km 1,015 erfolgt eine weitestgehende Adaptierung des bestehenden 
Gleiskörpers mit Abänderungen 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 größere Radien brauchen. 
Obendrein kann mit größeren Radien eine höhere Geschwindigkeit ermöglicht werden.

An dieser Stelle sei auf das Verkehrskonzept der Stadtgemeinde Innsbruck verwiesen, das 
die Museumstraße für den Individualverkehr sperrt, was der Regionalbahn ebenso wie der 
bestehenden Straßenbahn einen eigenen Gleiskörper bescheren würde.

Die Variante A verläßt nach Passieren der Gaswerkbrücke bei km 1,200 die Amraserstraße 
und biegt in die Gumppstraße ein. Um keine Verzögerungen beim Betrieb der Bahnstrecke 
zu haben, ist eine Neuregelung der Signalanlagen notwendig.

Die Untervariante A l beginnt ebenfalls bei km 1,200.

Die Bahntrasse verbleibt im gesamten Verlauf der Gumppstraße in Mittellage, was auf 
Grund der Breite der Gumppstraße durchaus möglich ist. Durch geeignete Bodenmarkie
rungen kann der Bahn eine eigene Fahrspur und dadurch eine höhere Fahrgeschwindigkeit 
geschaffen werden. Unterstützt wird das Ganze durch an die Bahnanforderungen angepaßte 
Ampelschaltungen bei den Kreuzungen mit der Pradler Straße und der Langstraße.
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Studie über die Linienführung einer Regionalbahn

von Innsbruck nach Wattens

________Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Im weiteren Verlauf wird der wesüiche Ast der Gumppstraße mit dem östlichen ver
bunden. An die Errichtung von Fahrstreifen für den Individualverkehr wird nicht gedacht. 
Im Zuge der Verbindung der beiden Äste der Gumppstraße wird bei km 2,300 die Schlei
fung einiger von der Bedeutung her untergeordneter Bauwerke unumgänglich.

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

Durch bauliche Maßnahmen wird dabei der Regionalbahn ein eigener Fahrstreifen gewähr
leistet. Dies geschieht durch eine beidseitige Anordnung einer Bordsteinkante entlang des 
Bahnkörpers. Vorbild ist dafür der Verlauf der Straßenbahn in der Egger-Lienz-Straße, wo 
durch bauliche Maßnahmen eine Trennung des öffentlichen Personennahverkehrs vom In
dividualverkehr hergestellt wird. Ergänzt werden diese Maßnahmen 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 nächste Haltestelle befindet sich bei km 2,800 in der Valiergasse.

Die Trasse führt durch die Roßau hinaus Richtung Baggersee. Bemerkenswert ist hier die 
Gewährleistung der verkehrstechnischen Sicherheit bei den Firmenzufahrten durch ent
sprechende Warntafeln und Signalanlagen. Die "Nordlage" wurde deswegen gewählt, 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 A l mündet bei km 4,150 ein. Ab dieser Kilometrierung wird die Regio
nalbahn auch auf einem straßenunabhängigen Bahnkörper geführt. Bei km 4,330 befindet 
sich die Bedarfshaltestelle Baggersee. Diese Haltestelle bietet sich insofern an, als daß hier 
die Regionalbahn im Sommer eine Rolle als Zubringer für ein Freizeitgebiet übernimmt.
Da der Baggersee momentan erweitert wird und ein Erholungsgebiet für Innsbruck und 
Umgebung darstellt, bietet sich hier die Entlastung der Umwelt durch die Erschließung des 
Gebiets mit öffentlichen Verkehrsmitteln an.

Nach der niveaugleichen Kreuzung mit dem Archenweg ist ein Brückenneubau über den 
Inn notwendig. Diese Brücke weist eine Länge von 110 m auf. ( km 4,470 - km 4,580)

Der folgende Trassenabschnitt verläuft parallel zur bestehenden Straße und vermeidet
weitestgehend die Zerschneidung von Feldern. Das Olympische Dorf wird dabei im Süd
osten umfahren.
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Studie über die Linienführung 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 
ÖBB-Linie Innsbruck-Kufstein zu ermöglichen.

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

Die Haltestelle bei km 5,900 befindet sich im Bereich der Unterführung und stellt einen 
Verknüpfungspunkt mit der Haltestelle Rum der ÖBB-Linie dar.

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

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

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

Bei km 8,525 zweigt die Variante A3 ab, näher beschrieben unter Abschnitt 2.4. Im An
schluß 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 führt zunächst über die Recheisstraße hin zur Speckbacherstraße.Die Kreu
zung mit der Speckbacherstraße muß verkehrstechnisch gesichert werden. Die unübersicht
liche Lage erfordert dies. Anschließend muß die Mauer bei km 9,650 durchbrochen wer
den.

Die anschließende Steigung führt nach der Durchquerung der an die Mauer anschließenden 
Grundstücke zur Kreuzung Kathreinstraße-Stadtgraben.

Um diesen Straßenknoten, der stark frequentiert ist, nicht unnötig zu belasten und den Ver
kehrsfluß, sowohl für den Individualverkehr als auch für den öffentlichen Personennahver
kehr, nicht unnötig zu behindern, wird die Trasse an die Nordseite des Stadtgrabens ver
legt. Dadurch wird der Durchzugsverkehr auf dem Stadtgraben kaum beeinflußt.

Im Streckenabschnitt von km 9.825 bis km 9,900 ist die Erstellung von günstigen Nei
gungsverhältnissen, die eine rasche Durchfahrt der Regionalbahn in diesem Abschnitt 
möglich machen, notwendig.

Die Untervariante A3 mündet bei km 9,875 ein.

Seite 12



Studie über die Linienführung 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 für die Regionalbahn installiert. Mit Bodenmarkierungen und ent
sprechenden Baumaßnahmen soll eine zügige Durchfahrt der Züge ermöglicht werden. 
Diesen Baumaßnahmen müssen einige Parkplätze zum Opfer fallen, da auch eine ange
messen ausgestattete Haltestelle bei km 10,125 Platz finden muß. 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 Straße-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 Geländeneigungen 
der Parkplatz, der auf den zur Verfügung stehenden Plänen noch nicht eingetragen ist, vor 
den neu erbauten kirchlichen Gebäuden tangiert und bei km 10,600 die Zollstraße unter
quert. Diese Unterquerung erscheint nötig, um die Geschwindigkeit der Bahn möglichst 
hoch zu halten und um der relativ stark befahrenen Zollstraße in diesem Bereich nicht noch 
zusätzliche Verkehrskonfliktpunkte zu bescheren. Die Trasse verläuft nun zwischen Be
zirkskrankenhaus im Norden und der Zollstraße im Süden.

Die Nähe zum Bezirkskrankenhaus und die Speckbacherkaserne im Süden liefern die Vor
aussetzungen für die Errichtung einer Bedarfshaltestelle bei km 10,750.

Die stark befahrene Galgenfeldstraße mündet bei km 11,030 südlich der Bahntrasse in die 
B 171 ein. Eine höhengleiche Kreuzung würde im Staubereich liegen. Die Galgenfeldstra
ße wird daher höhenfrei unterfahren.

Die Trasse führt dann nördlich der B 171 durch das Ortsgebiet von Mils. Eine eigene Hal
testelle für diesen Ort ist nicht vorgesehen, da auf Grund der großen Entfernungen zu den 
nächsten Siedlungen die Attraktivität der Haltestelle sehr gering erscheint.

Die Einmündung der Milser Landesstraße bei km 11,690 wirft weniger Probleme als die 
Kreuzung mit der Galgenfeldstraße auf, da hier die Situation übersichtlicher ist und die 
Verkehrsflächen für den Individualverkehr großzügiger angelegt sind.

Die nun gewählte Trasse bis Volders wird gekennzeichnet durch bereits vorhandene Bau
ten und die gegebenen Geländeformen.

In diesem Bereich wurde die Trasse parallel zur Bundesstraße gelegt.

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

Der bestehende Damm muß um 3,5 m verbreitert werden.
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________Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Die Kreuzung der momentan in Bau befindlichen Südumfahrung von Innsbruck erfolgt 
unter Benutzung der bestehenden Anlagen. Ein Lokalaugenschein zeigte, daß die Licht
raumverhältnisse der jetzt gebauten Unterführung ausreichen.

Die Varianten B und B 1 münden hier bei km 12,635 in die Hauptvariante A ein.

Der nächste markante Punkt der Trasse behandelt die Problematik der Überquerung 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 verändern, bleibt die Trasse parallel zur B 171.

Eine Errichtung einer eigenen Brücke für die Regionalbahn ist nötig, da die bestehende 
Brücke zu schmal für eine Benutzung durch Bahn und Straße ist. Die Anrampungen zu 
beiden Seiten der Brücke werden an die bestehenden Dämme der Bundesstraße angeschüt
tet.

Die Straße nach Baumkirchen wird bei km 13,500 niveaugleich gekreuzt, wobei bei der 
Trassierung der Regionalbahn auf die Übersichtlichkeit der Kreuzung Rücksicht genom
men wird.

Im Anschluß daran beginnt bei km 13,560 die 220 m lange Brücke.

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

Die ursprünglich in Erwägung gezogene Trasse entlang der Bundesstraße 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 ermöglicht nur die gewählte Einfahrtsvariante. Zu viele 
Zwangspunkte lassen eine zügigere Trassierung nicht zu.

Die Regionalbahn fährt über den Volderer Weg ins Zentrum. Erste größere Probleme stel
len die Steigungen bei km 16,400 sowie die vielen Zufahrten zu den Einfamilienhäusern 
dar.

Die Haltestelle Wattens bei km 16,640 wird im Bereich der Grünflächen 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 Bahnhofstraße und mit der Swarovskistraße. Beide Stra
ßen stellen wichtige Nord-Süd-Verbindungen dar und sind dementsprechend frequentiert. 
Eine Sicherung der beiden Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen erscheint ratsam.
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Der Wattenbach wird auf einer bestehenden Brücke, die hinsichtlich ihrer Belastbarkeit un
tersucht werden muß, gequert. Dies geschieht im Zuge der Benutzung der Schwimmbad
gasse. Diese Gasse wird für den Individualverkehr gesperrt. Die 2 Parallelstraßen können 
den Umleitungsverkehr aufnehmen..

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

Die Endstation beim Swarovski-Werk könnte als Haltestelle für die in der Firma beschäf
tigten Personen genutzt werden. Hier werden auch die Züge gestürzt.

Km 17,500 ist der vorläufige Endpunkt der Regionalbahn.

2.2. Variante A l:

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

Die Variante folgt ab km 1,200 der Amraserstraße. Es werden hier die 2 bestehenden Glei
se der Straßenbahnlinie 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 ausgeführt wird. Zur Sicherstellung 
eines ungehinderten Fahrens wird die Trasse in der Amraser See-Straße (Südring) in Mit
tellage auf einem eigenen Bahnkörper geführt und die Kreuzung Amraserstraße-B 174 
dementsprechend lichtsignalgeregelt.

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

Eine niveaugleiche Querung des Autobahnzubringers ist aus Betriebs- und Sicherheits
gründen nicht möglich. Daher beginnt bei km 2,700 eine aufgeständerte Konstruktion, die 
in der Folge eine Überquerung des Autobahnzubringers ermöglicht. Die Trasse wird im 
Bereich des Parkplatzes des Einkaufzentrums in Hochlage (1.Ebene) geführt. 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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Kapitel 2: Beschreibung der Varianten

Dieses aufwendige Bauwerk erfordert eine attraktive Einbindung in die Umgebung.

Im weiteren Verlauf unterquert die Bahn den Autobahnzubringer bei einer bereits beste
henden Unterführung und mündet schließlich bei km 4,150 wieder in die bereits beschrie
bene Variante A ein.

2.3. Variante A2:

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

Diese Trasse ist gekennzeichnet durch große Steigungen und den ungünstigen Einzugsbe
reich an den Haltestellen.

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

Beginnend bei km 6,060 ist sogleich eine Steigung von 60,00 %o nötig, um annähernd 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 Gefälle von bis zu 60,00 %o auf, um die Ebene bei Hall in 
Tirol wieder zu erreichen.

Bei km 9,400 muß die Straße von Hall nach Rum gekreuzt werden, ehe wieder ein Gefälle 
von 40 %odas Erreichen der Ausgangsvariante bei km 10,430 ermöglicht. Der Originalki
lometer ist 9,285.

Das heißt, daß diese Variante bei einer Länge von 4370 m um 1145 m länger ist als die 
Hauptvariante A.

2.4. Variante A3:

Variante A3 ist die kürzeste Untervariante und führt im Westen der Stadt Hall über eine 
nördlichere Trasse als sie die Variante A darstellt, hin zum Stadtgraben.

Sie wurde als Alternative zur Variante A angesehen, falls es zu große Probleme mit der 
Querung der Speckbacherstraße geben würde, beziehungsweise eine Ablösung der Privat
grundstücke nicht möglich wäre.

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

Über die Kathreinstraße geht es dann Richtung Stadtgraben, wobei die Kreuzung mit der 
Speckbacherstraße einen Umbau erfahren muß. Diese Kreuzung wäre momentan noch aus 
höhentechnischen Gründen für die Regionalbahn unpassierbar. Die Trasse wird in Seiten
lage geführt.

Bei Engstellen müßte entweder eine Einbahnregelung, vor allem für die Kathreinstraße, 
oder eine Verlegung der bestehenden Straße erfolgen.

Die Einmündung in die Hauptvariante A erfolgt bei km 9,985. Dies entspricht km 9,875 in 
der Originalküometrierung. Es ergibt sich eine Verlängerung von 110 m.

2.5. Variante B:

Die als Variante B bezeichnete Trasse verfolgt 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 verläuft fast zur Gänze entlang der Bundesstraße B 171 und mündet kurz 
vor der Unterführung der Bahnumfahrung Innsbrucks bei km 12,080 in die Variante A ein.

Beginnend bei km 2,670 führt die Trasse, dem Langen Weg folgend, über die Grenobler 
Brücke zur B 171. Die Trasse wird in Mittellage geführt, getrennt durch eine Bordstein
kante von den übrigen Fahrstreifen, bis zur Kreuzung Schützenstraße-B 171. Auch die 
Grenobler Brücke wird so befahren. Eine Überprüfung der Brücke hinsichtlich dieser neu
en Belastung muß erfolgen. Die Brücke befindet sich bei km 3,410.

Dank der grosszügigen Trassierung der Straßen in diesem Teil Innsbrucks ist diese Mittel
lage, bei gleichzeitiger Verschiebung der Fahrbahnen zu den Straßenrändern hin, möglich 
und verursacht ungünstigstenfalls eine Einschränkung der beidseitig angelegten Parkstrei
fen. Die Kreuzungen werden niveaugleich gequert, die Trennung vom Individualverkehr 

"  erfolgt durch Bodenmarkierungen. "Freie Fahrt" für die Regionalbahn soll durch eine ge
eignete Schaltung der Lichtsignalanlagen erreicht werden.

Da auch die Kreuzung Schützenstraße-Langer Weg - Haller Straße in den 70er Jahren sein- 
großzügig ausgebaut wurde, existiert genügend Platz, um die Trasse aus der Mittellage in 
eine Seitenlage zu verziehen.

Ab km 3,760 erfolgt eine Steigerung der Höchstgeschwindigkeit auf 70 km/h. Tempo 70 
herrscht auch für den Individualverkehr. Man kann also mit dieser Maßnahme die "grüne 
Welle" der Haller Straße ausnutzen.
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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 erwähnt, die Bahntrasse durch Bodenmarkierungen vom 
Individualverkehr getrennt.

Die südliche Seitenlage wurde deswegen gewählt, weil sich hier vom Ortsgebiet Inns
brucks an bis nach Hall die Nebenfahrbahnen befinden und damit die Umbaukosten gegen
über einer nördlichen Seitenlage und der damit einhergehenden Verlegung der B 171 um 
einen Fahrstreifen nach Süden, geringer ausfallen.

Als einzige Engstelle bleibt bei km 5,400 die Gaststätte "Rumer H o f  erhalten, da hier eine 
Nebenfahrbahn oder auch ein Parkstreifen fehlt.
Um hier Platz für die Regionalbahn zu schaffen, muß hier eine Verschiebung der B 171 um 
3,50 m nach Norden zur ÖBB-Linie Innsbruck-Kufstein erfolgen. Platz ist für ein Vorha
ben dieser Größenordnung nach eingehendem Lokalaugenschein vorhanden.

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

Die Lage begründet sich dadurch, daß die Bahnhaltestelle Rum sich in nächster Nähe be
findet und sich dadurch ein Verknüpfungspunkt verschiedener Verkehrsmittel des öffentli
chen Personennahverkehrs ergibt.

Für die Haltestelle selber ist genügend Platz, da sich zwischen der B 171 und dem Metro
parkplatz sogar noch ein Grünstreifen befindet.

Eine bestehende Unterführung kann hier adaptiert werden.

Bis zum Erreichen der Zollfreizone verläuft die Trasse unmittelbar neben der B 171, wobei 
eine Adaptierung der teilweise vorhandenen Nebenfahrbahnen möglich ist. Zu beachten 
wäre allenfalls, daß auf Grund des starken Verkehrsaufkommens in diesem Gebiet die 
Bundesstraße um 2 Fahrstreifen noch erweitert wird.

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

Die anschließende Überquerung der ÖBB-Linie Innsbruck-Kufstein erfolgt unter Benut
zung der bestehenden Brücke, welche früher auch der Linie 4 Platz geboten hat. Auch die 
Steigungen der Rampen zu beiden Seiten der Brücke ergeben keine Probleme.

Die nächste Haltestelle bei km 8,250 ist eine Bedarfshaltestelle. Ihre Notwendigkeit erklärt 
sich durch die südlich gelegenen Tiroler Röhrenwerke.
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Eine Verlegung der Trasse Richtung Bahnhof Hall kann aus Gründen der Bebauung nicht 
realisiert werden. Dies wäre insofern wünschenswert gewesen, da sich dadurch eine opti
male Verknüpfung zwischen verschiedenen Regionalbahn und ÖBB ergeben hätte.

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

Als Haltestelle und zugleich als Kreuzungsbereich mit Ausweichgleis bietet sich der untere
Stadtplatz an. Hier endete auch seinerzeit die Linie 4. Platzprobleme gibt es hier kaum und
eine bestehende Fußgängerunterführung könnte optimal als sichere Verbindung zur Haller 
Altstadt genutzt werden.

Komplizierter wird die Ausfahrt vom Unteren Stadtplatz. Unter der Vorbedingung, beste
hende Straßenquerschnitte nicht einzuengen, und keine Konfliktzonen des Individualver
kehrs mit dem öffentlichen Personenverkehr hervorzurufen, muß hier ein Gebäude umge
baut werden. Durch einen geschickten Umbau kann die nötige Breite von 3,50 m gewon
nen werden, ohne daß das Gebäude abgetragen werden muß.

Die Regionalbahn bleibt auch hier in der gewohnten Seitenlage.

Während bei km 9,750 die Variante B 1 abzweigt, nimmt die Haupttrasse die Steigung ent
lang der B 171 in Angriff.

Die hier entstehenden Platzprobleme können nur durch eine Verlegung der bestehenden 
Straße um bis zu 4 m nach Norden beseitigt werden. Dies gilt für den Bereich km 9,820 bis 
km 10,350. Zum Teil bestehende, aber bereits sanierungsbedürftige Mauern müssen abge
tragen und der dahinterhegende Hang, der zur Speckbacher Kaserne emporsteigt, entspre
chend gesichert werden.

Der Schaffung eines Gehwegs und eines Radfahrstreifens würde dann auch nichts mehr im
Wege stehen. Obendrein bleiben bei dieser Bauvariante die Bäume am Südrand der beste
henden Straße verschont.

Durch die seitliche Trassenlage kann auch die Verkehrskonfliktzone B 171-Galgenfeldstra- 
ße-Zollstraße 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 Gründen der Verkehrssicherheit. Auf eine Halte
stelle wird mangels eines ausreichend großen Einzugsgebietes verzichtet.
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Bei km 11,310 wird die zur B 171 parallele Linienführung aufgegeben und bei km 11,550 
unter Ausnutzung der Geländegegebenheiten die in einem Einschnitt verlaufende ÖBB-Li
nie überquert.

Um in eine nördliche Seitenlage hinsichtlich der Bundesstraße zu gelangen und um die in 
Bau befindliche Südumfahrung Innsbrucks problemlos zu unterqueren, wird die Trasse mit 
bis zu 36,00 %o abgesenkt. Eine Dammschüttung im Gebiet zwischen Inn und ÖBB ist da
zu nötig.

Bei km 11,865 wird die B 171 unterfahren. Eine Verlängerung der bestehenden Unterfüh
rung der Bundesstraße ist dabei nicht zu vermeiden.

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

2.6. Variante B l:
Hier handelt es sich um eine Variante, die die Problematik der Ausfahrt aus dem Haller 
Ortsgebiet anders zu lösen versucht.

Beginnend bei km 9,750 verläßt die Variante die parallele Seitenlage zur B 171 und über
quert den Salzgießkanal bei km 9,950.

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

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

In der Folge verläuft die Regionalbahn in Dammlage parallel zur ÖBB-Linie und mündet 
nach Unterquerung der B 171, wobei ähnliche Baumaßnahmen 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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3.1. Eingabedaten:

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

Als Eingabedaten wurden benötigt:

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

- die technischen Daten einer Zugsgamitur:

Als Zugsgamitur wurde ein Niederflur-Triebwagenzug der Firma Schindler-Waggon AG 
Pratteln mit der Bezeichnung ABe4/8 angenommen. Das für die Eingabe verwendete Z-V- 
Diagramm folgt auf der nächsten Seite.

Die technischen Unterlagen wurden für diese Diplomarbeit von der Firma RBS Regional
verkehr Bern-Solothurn zur Verfügung gestellt. [ 6 ]
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3.2. Ergebnisse:

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

Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung:

Zu den Ergebnislisten ist anzumerken, daß die Fahrzeiten für eine Haltestellenaufenthalts
zeit von 1 s berechnet wurden, das heißt für die Berechnung der tatsächlichen Fahrzeit von 
Innsbruck nach Wattens sind pro Haltestelle 30 Sekunden Aufenthaltsdauer anzunehmen. 
Für die Begegnungshaltestelle 90 Sekunden. 5 % der sich daraus ergebenden Fahrzeit wer
den als Zuschlag für möglicherweise auftretende Verzögerungen noch dazugerechnet.

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

Festlegung der Kreuzungspunkte:

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

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

Für 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 verkürzt, so sind in der Hauptvariante A zu
sätzliche Kreuzungsgleise notwendig:
Variante A: Baggersee im Ortsgebiet von Innsbruck 

Haltestelle Volders

Die Darstellung der Bildfahrpläne befindet sich auf Seite 31 für die Variante A und auf 
Seite 32 für die Variante B.
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Hauptvariante A:
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Wattens 0 , 0 16640 1 . 2 -

v o i c e r s 0 , 0 14635 3 , 4 9
3st=Krank,Haus ü , ü? 10750 7 , 2 24
H a l i / S t a d t p l a t ; 0 , 0 10125 9 . 3 - -  

i. i

H a i l / S t r a u b k a s , 0 , 0 S450 10,4 “ “

Rtrai/'r 171 0 , 0 5900 12 , 8 59
B a g g e - s s e 0 , 0 4330 14,4 47
Langer Weg 0 , 0 2800 16,1 51
3 i i  ipark 0 , 0 820 19 , 0 58
Innsbruck 0 , 0 A 2 0 , 5 61
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante Al:

S t r a c ke 12
Z ü ; : i t t u " g  ; vOAX = 80 KM/H Ir. -sbruck

ci i Gscac . an
i Lc- S a u r e : ‘' s  STRAB

Br?T-5-, '£r:o5Qer:“ : n / b 2

A a fs nt n ,  Za:t S t a t i o n c ä h r c s i i E n s r g i a v s r b r
fnin) ■■) ( e i n ) (kah)

: - - . 5b r u : - 0 . 0 n 0 , 0
B: I I d j ' k 0 , 0 620 ■: 8 -
I : " r a d - R ; i 5 r n 8 0 : 0 1635 3 , 1 ö
- ü i. 0 = 0 3203 3 , 0 :0

17: 0 . 0 3900 7 , 6 18
0 , 0 8ä50 9 , 9 ~ ••iC

- a l i / S t a o i p l s t z 0 . 0 10125 12,1 34
z* z  ,Y-ri.ry. .Haus 0 , 0 10750 13 , 2 c 6
-aBdars 0 , 0 14635 17 , 0 47
- a t t s n s 0 , 0 16340 19,1 54
E n d s t a t i o n 0  = 0 17500 2 0 , 4 56

Z L ä g z u s a r n e n e t e i  k i n o S t r e c k e 12
Z u o g a t t u n g  ; / M A X  =  80  K ö / H E n d s c a t i c n

T
i.....

1..U
l

1 L e k  P a a r e : k e  S T R A B

B r a n s v a r c c e g e r . - c 1 ,0 0  ‘V 82

A u f e n t h , Z e i t P t a t i c n F a h r z e i t i n e r o i B v e r b r a u c h

k m ) \ - ) ( m i n i ä t  W i

p n e s t a t : c n 0,0 17500 0,0 ö

a a t t e n s 0, 0 16640 • ~
i  S i l

v - i e s r s 0,0 14635 3 ,4 9
B e :  . K r a n k , H a u s 0,0 10750 7 7 24
- s l i Z S t ä d t c i ä t z 0,0 10125 9 ,3 27
- e l l k t r a c c k a s . 0,0 6450 10 ,4 T ”

R ü t / B  171 0,0 5900 12,8 39
3 E Z 0,0 3206 15 .3 4 ?

Z z n r a d - K a s s r n e 0,0 1885 17 .3 z r -
w- J

B i l l  D a r k 0,0 820 16 ,9 58
I ' - n s b r u c k 0,0 2 0 ,4 61
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante A2:

ZuQiUbMüiensiei H r j b t r ecke
vOAX = 90 km/ h

;e

Innsbruck

- LOb ö£U''Sinb
Br9MEVsrzcsQ5rur q 1 = 00 "0- B2 

Au-? enth = Ze: t S t a t i on Fah rze i t

Ends ta t ion

Ensrqisverb ' duch
(nin) > ) {ein) in WA

Innsbruck A * 0 , 0
Sulp;,!'!: 0,0 920 •i tr i = J -

Lsnpsr Wsq 7 : 7 -  r  ••• 
2 . .• 4 7 —

BagcerEes 0 = 0 6 = 1 :
Kue/ h i / i 0 : 0 5900 7 7 17
■Runs ■) . J 91 Z. 0 9=1
Thaur 3000 ! 0.  '7 33,
Ha i i /S tEd tp i s t z V 10125 12 = 2 33
FehiEster 0 - 10430 12=6 al
Fenl/ ieief 0 = 0 9285 12 = 6 i:
Bsz J(rEr.k :Haus 0:0 10750 14 ,9 47
voidsi-s : 0 14635 1 8 .7 58
Wattens . 0 16640 2 0 , 9 65
Endstat icn 0:0 17500 22 . 1 67

Zünzüsai i inenstel luny S t r e c k e 19
Zuogat tung ; 97«? b 30 Ln/H E n d s t a t i c ^

Innsbruck
1 Lek Baure ihe  STRAB
Br ensverzc enerung 1 , 0 0  7 / 8 2

K i f e n t h . Z e i t S t a t i o n F a h r z e i t E n e r g i s v e r z - a u c h
spin; ln) (min) (kWh)

E n d s t a t i o n 0 , 0 17500 0 , 0 0
Wattens 0 = 0 16640 f _ -7 ■r-

v o l d s r s 0 , 0 14635 3 , 4 9
Bez.Krank.Haus 0 , 0 10750 7 , 2 24
F e h l n e t e r 0 , 0 9285 9 = 4 30
F e n l op t e r 0 , 0 10430 9 .1 29
W a i l / S t a d t p l a t z 0 , 0 10125 9 . 9 30
Thaur 0 , 0 3000 1 1 , 9 4 ;
Run 0 , 0 7100 13 , 0 48
Kun/B 171 0 .9 5900 14 = 4 51
Ba g g s rs e e 0 , 0 4330 1 6 , 0 ~.D

Langer Weg 0 , 0 2800 1 7 , 7 63
3 i 11 park 0 , 0 920 2 0 , 6 70
Innsbruck 0 , 0 0 /? ; 77
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante A3:

l ug iu sa ^ H is ns i s !  king S t r e e k s 15

Z u cc at tu ng  : vMAZ = 80 <K/H Innsbruck

E n d s t a t i o n
S Lak B a u r e i he  ST: ; b

B r er sv e r e o e g e r u n g 1 , 00  M/32

HUrrfith : Z8: t S t a t i o n F a h r z e i t E n e r g i ev er b ra u ch
k ) ( r i n i (kWh)

Innsbruck 0 = 0 0 0 , 0
3 ü  Ipark Z-- = 0 820 1 , 5 ”

Langer aieg 0  = 0 2800 4 , 4 7•
Ba g g e r s ee 0 = 0 4330 6 , 1 12
Ruä/3 17! 0 = 0 3900 7 _ 7 17

H a l l / S t r a ub k as ^ \ 0 8450 10,1 -TU

Bchwimiishad 0 = 0 9250 11,1 30
H a l l / S t a d t p l a t z 0 . 0 10125 12 , 9 35
Bez k r a n k  k a u e 0 . 0 10750 14 ,0 7 7

v o l d e r s f: . 0 14635 1 7 , S i S
Wattens 0  = 0 16640 19 , 9 CD

E n d s t a t i o n 0  : 0 17500 ~ 1 ~ 0 /

Z u c z u s ä o e e n s t e l i u n g S t r e c k e 15
Zuggat tung ; vMAl = 80 <M/H E n d s t a t i o n

Innsbruck

1 Lok B a u re ih e  STF

B r en s v e r z c e g s r u n g 1=00 * ' S2

i n ; Ze : t S t a t i c n F a h r z e i t En er g ie v e r br a u ch
^ : n ) Ir) ( n m i (kWh)

E n d s t a t i o n ü . 0 17500 0 , 0 0

Wattens 0 , 0 16640 1 , 2

V o l d e r s 0 .  ö 14635 3 k 9

Bez k r a n k , Haus 0 , 0 10750 7 , 2 24

H a l l / S t a d t p l a t z 0 , 0 10125 8 , 3 27
Schwienibad 0 , 0 9250 10.1 29

H a l l / S t r a u d k a s . 0 , 0 8450 11,1 34
Ru?s/B 171 0 . 0 5900 13 , 5 41
Ba g g e r s ee 0 . 0 4330 15,1 48

Langer Weg 0 , 0 2300 16 = 8 r r

S i l i p a r k 0 , 0 320 1 9 , 7 60
Innsbruck 0 . 0 0 2 1 , 2 63
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante B:

:l:-ICiü3£.T:r:er:£tS:  dt rSCKS 12

; vr’ftx = t ü  I rnsbruc. - ;

E r d s t i t i o r
1 Lok J s u ' o i h o  ST2-3 

E i r i o s v e r r o s o e r u o q  I d M L / S L

H ü t s n t h . t  c t a t i o r  - s - r z s i t  Eosro:  OverbraLioo 
ioin) o“. oöJhi

l oosbr .xk 0,0 . 0 0 , 0 0
S i l i o s r k  0 , 0  E2;) 1 , 5  3

- iozzo 0 ,0  " 2610 i . i  7
p- • -, / q 1 o i

I n d u a t r i e s t r ,
H a l l / H t a o r p l a t z  0 , 0  EoOO 1 1 , 2  25

O’oidrf -o 0 = 0 14635 1 5 , ;  39

Wattens  0 , 0  15540  18 ,3  £,5

E n d s t a t i o n  0 , 0  17300 1 7 , 5  4P

Zegzosan -sns te i lu^:  S t r eeks  12

Zuogat z , - ;  ; :,:rAX = 00 W H  Ends t a t i on

: r n s t ' o : k
1 Lok B s e n s i h e  S"7AP

Srs r s' :er zo5oeronQ 1,00 kV82

p u re n z n , i s : i  üzazion Ene roiess rbr auch
'sin; ' n i n;  uwn

E - o s t a t i o n  0 , 0  17300 0 , 0  0

W a i s s - s  0 , 0  16640 1 , 2  2

volds r s  0 , 0  10635 3,4 3
k e l i / S t a d t n i e i z  0 , 0  ° 5 0 0  g,3  26
I n d u s t r i s s t r ,  0 ,0  8250 “ .8 2?
0 0 0 / 8  171 0 , 0  3350 12 ,3  57

Langer Weg 0 , 0  2620 13, k 4g

S ü l p a r k  0 , 0  520 18 ,0  5 !

I nns trezk 0,0 0 19,5 36
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Fahrzeit- und Energieverbrauchsberechnung der Variante B l:

/uozussn-snsieilunj
Zü̂ üditLino :

1 Lok B s u r e i h e  Sr RAB 

B r s ^ s v e r i o e g e r u n g

Ht rsc ko
VilAX = 80  KM/H

=00 H/S2

1A
Innsbruck

E r d s z o t i - n

A u t e n i h ! Z s i t S t a z i o n r ä h r z e i t - n s r g i s z a r b r

i n i n ) ( w ) ( e i n ) i k w h )

Innsbruck 0 , 0 0 0 , 0
S i i i p s r k 0 , 0 820 1 J T

- a n g e ; -  n s g 0 , 0 2620 4 , 1 7

171 0 , 0 5550 7  7
: : i . 15

- - d L i s t r i e s t r : 0 .  i'i 8250 9 . 7 7 7

H a l l / S t a d t D l a t z 0 , 0 9500 11 , 2 7 —
i - J

v o l d e r s 0 , 0 14635 . 15 , 3 5A
Wattsns 0 , 0 16640 17 , 5 43
E n d s t a t i o n 0 , 0 17500 . 18 = 7 45

/ u g z u s a o o e n s t s l i u n a  
ZuGgattung ;

1 Lok S j u r o i h d  S~-:ä3 

Ereoi sverzos gerung  ; , 0 0  0 / 8 2

Etrecks
VnAX = 80 KM/H b n d s t a t i o n

Innsbruck

Aü'-enth; Z e i t  S t a t i o n ra:;:“z s i t  m e r z i  overbrauch
ÜTiir; in; knini Ikkn)

E n d s t a t i o n 0 , 0 17500 0 , 0 0
Wattsns 0 , 0 16640 1 , 2 •**:
k o i d s r s 0 , 0 14635 3 , 4 9
H a i l / S t a d t p l a t z 0 , 0 9500 7 , 5 20
I n d u s t r i e s t r , U ; 0 8250 9 , 0 24
Ruiii/B | 7 i 0 , 0 5550 1 1 , 5
Langer Keg 0 , 0 2620 14 , 6 41
Si i i p a r k 0 , 0 320 1 7 , 2 17
Innsbruck 0 , 0 0 18 , 7 50
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Geschwindigkeitsschaubild:

e m e t d atT „e„AS„7 t  “ <* Geechwindigkeitsschaubüd

die A d™ eUL A " den HalKStt"“  >*«*«
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3.3. Varianten vergleich:

Variante char. Punkte Länge ( m ) Fahrzeit ( m i n ) Umlaufzeit ( m i n ) Energie ( k W h )

Var. A Museumstr.
Gumppstr.
Baggersee
R u m / B  171
Stadtgraben
Wattens

17500 Hin 20,5 
Retour 20,5

60
2 Garnituren

116

Var. A l Museumstr.
Amraserstr.
DEZ
R u m / B  171
Stadtgraben
Wattens

17565 Hin 20,4 
Retour 20,4

60
2 Garnituren

117

Var. A2 Museumstr. 
Gumppstr. 
R u m / B  171 
Rum /  Thaur 
Stadtgraben 
Wattens

18645 Hin 22,1 
Retour 22,1

60
2 Garnituren

140

Var. A3 Museumstr.
Gumppstr.
R u m / 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. B l Museumstr. 
Gumppstr. 
ehern Linie 4 
Unt. Stadtplatz 
Haller Lend 
Wattens

16945 Hin 18,7 
Retour 18,7

60
2 Garnituren

95
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