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1) A L L G E M E I N E S
%

Mil einem Schienenverkehrskonzept für Tirol soll das 
öffentliche Verkehrsnetz verbessert werden.

Neben einer Aktivierung des vorhandenen ÖBB-Streckennetzes 
durch vermehrte Haltestellen, Fahrplanverdichtungen und neue 
"park and ride" - Anlagen sieht das Konzept auch die 
Errichtung einer "Leicht - Schnellbahn" (ein Mittelding 
zwischen Straßenbahn und ÖBB-Triebwagengarnitur) vor.

Diese Regionalbahn soll als zusätzliche Bahnstruktur zwischen 
Zirl und Wattens verkehren.

Das gegenständliche Studienprojekt soll nun eine mögliche 
Linienführung dieser Regionalbahn zwischen Innsbruck und Zirl 
aufze igen.

Im Rahmen dieser Diplomarbeit werden zwei Trassenvarianten 
sowie deren Einbindung in das bestehende Straßenbahnnetz 
untersucht.

Die Möglichkeit der Benützung des städtischen 
Straßenbahnnetzes stellt auch den Hauptgrund für die gewählte 
Spurweite der Fahrzeuge von 1,00 m (= Spurweite der 
Straßenbahn) dar.

Für beide Trassen wurde die Fahrzeit und der Energieverbrauch 
ermittelt, die Haltestellen festgelegt und die erforderlichen 
Pläne (Lagepläne M 1:5000, Längenschnitte M 1:5000/500, 
Detailpläne M 1:1000) ausgearbeitet.

Der Genauigkeitsgrad der Studie entspricht den zur Verfügung 
stehenden Planunterlagen, sodaß auf Veränderungen in der 
Bebauung sowie in der Lage der Verkehrswege gegenüber dem 
Zeitpunkt der Ausarbeitung der Planunterlagen nur teilweise 
nach Besichtigung an Ort und Stelle Rücksicht genommen werden 
konnte.

Die Planunterlagen, welche zur Bearbeitung dieser Studie zur 
Verfügung standen, sind in Darstellung und Beschriftung nach 
Norden ausgerichtet, sodaß auch für den Entwurf (um die 
Übersichtlichkeit und Lesbarkeit zu gewährleisten) dieselbe 
Darstellungsweise gewählt wurde.
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2) V E H R K E H R S T E C H N I S C H E  
G R U N D L A G E N

2-1. G r u n d s ä t z l  i c h e s  über die Lage der Gleise:

Um die Einflüsse des Straßenverkehrs auf den Betrieb der 
Regionalbahn möglichst gering zu halten, wurde die Trasse, 
soweit dies möglich war, auf einen eigenen Bahnkörper mit 
sichtbarer Abgrenzung gegenüber der Straßenfahrbahn geführt.

Bei Führung der Regionalbahn innerhalb des Verkehrsraumes 
einer öffentlichen Straße mit dem nicht schienengebundenen 
Verkehr, gibt es für die Lage der Gleise zwei Möglichkeiten:

a) Führung in Fahrbahnniveau
b) Führung auf eigenem Bahnkörper mit sichtbarer Abgrenzung 

gegenüber dem Straßenverkehr.

Ebenfalls zwei Möglichkeiten bestehen in Bezug auf die Lage 
der Gleise zur Straßenachse:

a) Mittellage
b) Seitenlage

2.1.1. Mittel lacre:

Bei Führung der Gleise in Fahrbahnmitte einer Straße spricht 
man von Mittel läge (wobei nach oben erwähnten Grundsätzen 
unterschieden werden kann).



2 . 1 . 2 . Seitenlaae:

Hierunter versteht man die Führung der Gleise entweder nach 
Fahrtrichtung getrennt an den Fahrbahnrändern oder aber in 
Paralleiführung am Straßenrand.
In beiden Fällen können die Schienen entweder in 
Fahrbahnniveau des fließenden Verkehrs oder gegenüber dem 
Straßenfahrbahnniveau sichtbar abgegrenzt verlegt werden.

Es ist auch möglich, ein Gleis in Fahrtrichtung und 
Fahrbahnniveau des fließenden Verkehrs zu führen und das dem 
Fahrbahnrand zugewandte, entgegen der Fahrtrichtung geführte 
Gleis, gegenüber dem Straßenfahrbahnniveau sichtbar 
abzugrenzen.
Im gegenständlichen Projekt wird prinzipiell nur eingleisig 
gefahren. Die Ausnahme bildet dabei die zweigleisige Einfahrt 
in das Zirler Ortszentrum bei der Variante B und der 
zweigleisige Betrieb auf dem bestehenden städtischen 
Innsbrucker Straßenbahnnetz.



2 -2- K~o n f  1 i k t p u n k t e  mit dem f l i e ß e n d e n
V e r k e h r

Beim Verschwenken der Gleise aus der Mittel läge auf einem 
eigenen Bahnkörper in Seitenlage zur Fahrbahn und umgekehrt 
ist eine Lichtsigna1 rege 1ung erforderlich.

Dasselbe gilt für die Kreuzung von Fahrbahnen oder Straßen 
bzw bei der Einmündung in Fahrbahnen oder Straßen.

Ausnahmen bilden dabei Konfliktpunkte mit untergeordneten 
Gemeindestraßen oder Straßen mit niedriger Verkehrsdichte, 
sodaß dort auch ohne Lichtsignalanlage die nötige Sicherheit 
gegeben ist.

2 • r u n d s ä t z 1 i c h e s  über die W a h l  der
T_£ a s s e n f ü h r u n c r

Die beste Lösung für den spurgebundenen öffentlichen Verkehr 
stellt der unabhängige Fahrweg (= Trasse mit eigenem 
Bahnkörper) dar.

Diese Lösung ist in Anbetracht der örtlichen Gegebenheiten 
vor allem im Stadtgebiet oft nicht realisierbar.

Liegt das Gleis in Straßen mit Verkehr in beiden Richtungen, 
so ist die Mittel läge einer Seitenlage vorzuziehen, da eine 
Seitenlage in verstärktem Maß zu einer Behinderung des 
Anliegerverkehrs führt.
(Welche wiederum eine Störung des Betriebsablaufes zur Folae hat.) a
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2.4. P A R A M E T E R  der T R A S S I E R U N G

T R A S S I E R U N G S E L E M E N T E :

Die Trassierung wurde entsprechend den Oberbauvorschriften 
für Straßenbahnen (OVST 57) vorgenommen.

Die Überhöhung der Außenschiene beträgt bei Meterspur maximal 
100 mm.

Die Rege 1 Überhöhung ü*~ errechnet sich aus:

V = 50 km/h : ür = V2/R x (8,3 - 0,053 V) [mm]

V = 50 km/h .. . : = 5,6 x V2 / R [mm]

V ...(Geschwindigkeit)..[km/h]

R ...(Radius)..[m]

Die Mindestüberhöhung bei Meterspur beträgt:

Ümin = 8,3 x V2 / R - 70 [mm]

Der minimale Bogenhalbmesser soll 30 m nicht unterschreiten - 
bedingt durch die Konstruktion der Fahrzeuge.

Die maximale Geschwindigkeit beträgt im Stadt- bzw. 
Ortsgebiet 50 km/h, im Freiland 80 km/h.
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Erlaubte Fahrgeschwindigkeit bei Ü = 100 mm nach der Formel 
mit der RegelÜberhöhung bzw bei ü = 0 nach der Formel der 
Mindestüberhöhung:

RADIUS Vmevx be i ü 0 Vmax bei ü = 100

50 m 20 km/h 27 km/h
75 m 25 km/h 34 km/h
100 m 29 km/h 40 km/h
150 m 35 km/h 51 km/h
300 m 50 km/h 73 km/h
350 m 54 km/h 79 km/h

In Ausnahmefällen darf die maximale Geschwindigkeit auch bei 
einer vorhandenen Schienenüberhöhung mit der Formel

ümln = 8 , 3  V2/R - 70 [mm] berechnet werden.

Die Klotoiden (übergangsbögen) berechnen sich gemäß OVST 57 
nach der Formel:

L m m  = V3/ 13R [mm]

oder' bei beschränkten örtlichen Verhältnissen: 

Emir, = V3/30R [mm]

Sollte die Länge der Überhöhungsrampen maßgeblich sein, 
müssen folgende Neigungen beachtet werden:

1 : 14 V , jedoch nicht steiler als 1 : 300.

bei beschränkten örtlichen Verhältnissen:

1 : 10 V , jedoch nicht steiler als 1 : 200. 

V (Geschwindigkeit) [km/h]
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Die maximale Längsneigung soll im Regelfall 40 °/oo nicht 
überschreiten ( in Ausnahmefällen 70 °/oo)

Im vorliegenden Fall beträgt sie 41,2 °/oo (Variante A) bzw 
57,8 °/oo (Variante B).

Bei der Ausrundung von Neigungswechsel errechnen sich die 
entsprechenden Parameter mit der folgenden Formel:

Neigunsänderung dS = S2 - Si [°/c.o]

Tangentenlänge ta = R/2 x dS/1000 [m]

Stich Yt = ta2/2Ra [m]

Der Halbmesser R des Ausrundungsbogens soll im Regelfall 
R = V2 [m] betragen, im Ausnahmefall R = V2/4 [m] betragen.

Der Mindesthalbmesser Rmin beträgt 2.000 m.

Bei der Variante A beträgt Rm in = 2.500 m, bei der Variante B 
beträgt Rm in = 3.000 m.
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3. ) B E S C H R E I B U N G  der T R A S S E N F U H R U N G

3.1. V A R I A N T E  A:

Die erste ausgearbeitete Linienführung (Variante A) beginnt 
bei der Kreuzung Maria-Theresien-Straße - Marktgraben mit Km 
0,00 und endet in Zirl bei Km 13,375.

Trassenführung im Stadtbereich:

Marktgraben - Innrain:

In diesem Bereich führt die Trasse eingleisig auf eigenem 
Bahnkörper in Seitenlage und ist gegenüber dem Straßenverkehr 
mit einer Bordsteinführung abgegrenzt.

über die umgebaute Kreuzung Marktgraben - Innrain führt die 
Linie über die bestehende Tiefgarage über eine eigene 
Innbrücke in den Bereich der Mariahi1fstraße.

Die Brücke liegt in einem Radius R = 320 m und hat eine Länge 
von 95 m.
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b) Mariahi1fstraße - Höttinqer A u :

Nach Überquerung des Inns mündet die Trasse ampelgeregelt in 
die Mariahilfstraße ein und führt in Mittel läge bis zur 
Kreuzung Höttinger Au - Bachlechner Straße.

Im Kreuzungsbereich wird die Trasse aus der Mittel läge auf 
eine Trasse mit eigenem Bahnkörper in südlicher Seitenlage 
verschwenkt.

Hier wird bei Km 1,650, neben dem Autohaus LINSER, die 
Bedarfshaltestelle Höttiner-Au eingerichtet.

Im Bereich der höhenfreien Kreuzung der Mittenwaldbahn bis 
Höhe Fischerhäuslweg führt die Trasse auf dem derzeit 
parallel der Fahrbahn angeordneten Radweg.

Als Ersatz dafür müßte auf der parallel verlaufenden 
Nebenfahrbahn ein Streifen für Radfahrer eingerichtet werden.

Ab Höhe Fischerhäuslweg verläuft diese Variante auf einem 
eigenen Bahnkörper parallel zur Kranebitter Alle in südlicher 
Lage.

Bei Km 2,830 muß ein altes Gebäude abgerissen werden.

Bei Km 3,575 (nach der Kreuzung Technikerstraße - Tiroler 
Bundesstraße B 171) wird die Haltestelle Kranebittei' Allee 
eingerichtet.

Für die Fahrgäste wird eine Fußgängerunterführung unter der 
Bundesstraße (B 171) errichtet.

c Höttinger Au - Kranebitter Allee :

10



Trassenführung im freien Gelände:

a ) Kranebitter Allee - Völs:

Die Trasse führt weiterhin parallel zur Tiroler-Straße.

Bei Km 5,125 kreuzt die Trasse höhenfrei eine Überführung 
(Geh- und Radweg nach Kranebitten) .

Bei dieser Unterführung muß eine Böschung steiler ausgeführt 
werden (eventuell muß auch eine Stützmauer errichtet werden).

Anschließend werden der Inn und die Inntalautobahn (A 12) in 
Straßenniveau überquert.
Im Zuge der Detailplanung muß die Frage geklärt werden, ob 
die bestehenden Betonbrücken über Inn und Autobahn verwendet, 
ober ob für die Regionalbahn zwei neue Brücken gebaut werden 
müssen.

Bei Km 6,050 (neben dem Fleischmarkt Völs) befindet sich ein 
zweigleisiger Abschnitt, der als Kreuzungsbahnhof dient.

Dieser wichtige Knotenpunkt ermöglicht Umsteigemöglichkeiten 
zwischen Regionalbahn, Bundesbahn und Bundesbus.

Der Zugang zum Bahnhof Völs sollte wiederum höhenfrei durch 
eine Fußgängerunterführung ei'möglicht werden.

Der gewählte Standort ermöglicht auch die Errichtung einer 
entsprechend großen Anzahl von Abstellplätzen für den 
Individualverkehr.
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b) Völs - Kematen:

Die unmittelbar nach dem Kreuzungsbahnhof Völs gelegene 
Landesstraße wird höhengleich und ampelgeregelt gekreuzt.

Zwischen Völs und Kematen muß die Trasse der ÖBB-Linie 
Innsbruck - Bregenz gekreuzt werden.
Eine Möglichkeit dazu stellt die gewählte Variante dar.

Zwischen den bestehenden Flügelmauern der Unterführung 
Völserstraße und dem angrenzenden Geschäftsgebäude wäre auf 
Grund des lichten Raumes eine Trassenführung denkbar.

Die Nivelette des Gleises entspricht in etwa der Höhenlage 
der Völserstraße (Durchfahrtshöhe).
Die Kreuzung bei Km 6,550 (Abzweigung Völserseesiedlung) 
müßte neu gestaltet werden.
Die Linie führt anschließend parallel zur Af1ingerstraße, wo 
bei Km 6,900 (in unmittelbarer Nähe von etlichen 
Mehrfami1ienwohnhäusern) die Bedarfshaltestelle 
Völs-Äfl mgerstraße eingerichtet wird.

In Kematen wird eine Gemeindestraße höhengleich gekreuzt und 
bei Km 10,125, neben dem Gasthaus "Bierwirt" die Haltestelle 
Kematen errichtet.

c) Kematen - Unterperfuß:

Von der Haltestelle Kematen führt die Trasse parallel zur 
Straße bis zum Ortsende und mittels einem auf Stützen 
auf liegenden Überführungsbauwerks über die Se11rainstraße und 
die Melach nach Unterperfuß, wo sich bei Km 11,400 die 
Haltestelle befindet.
Bei Km 11,490 muß ein kleines, altes Haus abgerissen werden.

Die Trasse führt im Ortsgebiet von Unterperfuß auf eigenem 
Bahnkörper parallel und nördlich der Landesstraße.



d) Unterperfuß - Zir-l

In diesem Streckenabschnitt muß wiederum die ÖBB-Linie 
Innsbruck Bludenz gekreuzt werden.

^  ^  vo^ lie^enden Studie durch den Umbau einer bereits bestehenden, aber zu kleinen Unterführung.

a«if ln diesem Bereich neben dem Gemeindewegauf eigenem Bahnkörper.

Die Kreuzung der Inntalautobahn (A 12) erfolgt durch 
Benutzung der bestehenden, in der Abmessung ausreichend 
bemessenen Unterführung.

Der Radweg Innsbruck - Telfs wird höhengleich gekreuzt.

Im Anschluß daran wird der Inn mit einer Brücke überquert.

naCh Ziri erfol9t mittels zweier Kreisbögen mit einem Radius von je 125 m.

Diese Linienführung ergibt sich aus der Bebauung
Der zu uberwindende Höhenunterschied würde eine gestrecktere Linienführung erlauben. ^ui ci.jM.er e

der°Kirchfe?LrnAZiJ 1 vfrläuft die Trasse in Mittel läge auf aer KirchfeIdstraße bis km 13,100.

Mnf E£d^ aJlon (dreigleisig, überdacht) befindet sich unterhalb der Auergasse.

iSt ZU(3leich auch Remise, wo die Garnituren über Nacht abgestellt werden. a r m  euren

l ^SyS3^ ^ 056 d6r Linienführung der Variante A beträgt
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3.2. V A R I A N T E  B:

Die zweite ausgearbeitete Linienführung (Variante B) beginnt 
gleichfalls bei der Kreuzung Maria-Theresien-Straße - 
Marktgraben mit Km 0,00 und endet in Zirl bei Km 14,075.

Trassenführung im Stadtbereich:

a) Maria-Theresien-Straße - Technikerstraße:

Die Linie führt von der Maria-Theresien-Straße zur 
Anichstraße, wobei bis zur Kreuzung Anichstraße - 
Bürgerstraße die bestehenden Gleise der Straßenbahn benützt 
werden.

Ab dieser Kreuzung verläuft das Gleis in Mittel läge über die 
Blasius-Hueber-Straße und die Universitätsbrücke und mündet 
bei Km 1,228 in die Höttinger-Au-Straße ein.

Ab diesem Punkt verlaufen beide Varianten identisch bis 
Km 3,611.

Hier wird die Kranebitter Allee höhengleich und ampelgeregelt 
gekreuzt.

In der Technikerstraße verläuft das Gleis im Bereich der 
derzeitigen Busspur.

Bei Km 3,700 befindet sich die Haltestelle Technikerstraße.
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Trassenführung im freien Gelände:

a ) Technikerstraße - Völs:

Das bestehende Kreuzungsbauwerk bei Km 5,400 wird in einer 
240 m langen Unterflurtrasse unterfahren.

Anschließend steigt die Linie mit 47,2 %0 und überquert den 
Inn und die Inntalautobahn (A 12).
Der Kreuzungsbahnhof Völs befindet sich an gleicher Stelle 
wie bei Variante A.
Die Kreuzung der hin- und rückfahrenden Garnituren erfolgt 
wiederum am Kreuzungsbahnhof Völs.

b) Völs - Kematen:

Die angrenzende Straße wird wieder ampelgeregelt, höhengleich 
überquert.
Im Gegensatz zur Variante A verbleibt die Trasse jetzt 
nördlich der VöIser-Straße und der ÖBB-Linie.

Sie verläuft parallel zur Bundesbahnstrecke bis Km 7,900.
Hier wird die Bahnlinie und die Vö1ser-Straße mittels einer 
Unterführung höhenfrei gekreuzt, um anschließend, wieder 
parallel zu Straße und Bahn, jetzt aber südlich gelegen, auf 
eigener Trasse Richtung Kematen zu verlaufen.

In Kematen wird zuerst eine Gemeindestraße höhengleich 
gekreuzt und anschließend bei Km 10,350 (neben dem 
Pfarrwidum) die Haltestelle Kematen errichtet.

Für diese Haltestelle steht an der gewählten Stelle 
ausreichend Platz zur Verfügung.
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c) Kematen - Unterperfuß:

Beim Verlassen der Ortschaft Kematen wird ein Gemeindeweg 
(wiederum höhengleich) gekreuzt.

Auch bei dieser Variantenstudie wird die Seilrainstraße und 
die Melach mit einem Überführungsbauwerk gekreuzt.

In Unterperfuß wird bei Km 11,625 (der Kirche gegenüber) die 
Haltestelle Unterperfuß errichtet.

d ) Unterperfuß - Zirl:

Die Kreuzung der ÖBB-Linie Innsbruck-Bludenz erfolgt hier 
mittels eines neu zu errichtenden Unterführungsbauwerks.

Die Kreuzung der Inntalautobahn erfolgt in der bestehenden 
Unterführung.

Nach der Überquerung des Inns steigt die Trasse in gerader 
Linienführung mit 57,8 0/Oo zur Tirolerstraße (B 171) an.

Bei Km 13,020 mündet sie ampelgeregelt in diese Straße ein 
und verläuft in Mittellage, baulich getrennt, in Richtung 
Zentrum.

Bei der Einfahrt ins Ortszentrum Zirl verengt sich die 
Mellstraße. Der Platz für zwei Fahrspuren und einem eigenen 
Gleiskörper reicht nicht mehr aus.

Aus diesem Grund kann die baulich getrennte Trasse in 
Mittel läge nur bis Km 13,710 geführt werden.

Ab Km 13,710 führt die Trasse zweigleisig in Fahrbahnniveau.
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Die Endstation befindet sich bei Km 14.070 direkt im Zentrum 
von Zirl in der Mühlgasse.
Sie ist überdacht und zweigleisig.

Diese Endstation kann auch als Remise zum Abstellen von zwei 
Garnituren über Nacht benützt werden.

Die Remise könnte aber auch bei Km 13.100 (unmittelbar neben 
der Tiroler-Straße) errichtet werden.

Bei außergewöhnlichen Ereignissen (z.B. einem technischen 
Defekt eines Treibwagenfahrzeuges) in diesem Bereich 
(Unterperfuß - Zirl) stünde bei der Remise neben der Tiroler- 
Straße Platz zum Abstellen einer defekten Garnitur zur 
Verfügung.



Kapitel 4: FAHRZEIT UND ENERGIEVERBRAUCHSBERECHNUNG
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Strecke Innsbruck - Zirl Regionalbahn Innsbruck - Zirl
vzg fsb Variante 1, Vm ax = 80knVh, b = 1.0m /s2 1/1992( s VMUfMOTe ̂
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Strecke Innsbruck - Zirl Regionalbahn Innsbruck - Zirl
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4.2. V A R I A N T E N V E R G L E I C H

4.2.1. FAHRZEIT und ENERGIEVERBRAUCH

Variante A :

Die Trasse der Variante A weist eine Gesamtlänge von 
13.375 Metern auf.
Der Energieverbrauch beträgt für die Hinfahrt (Innsbruck - 
Zirl) 49 kWh, für die Rückfahrt 38 kWh.

Die benötigte reine Fahrzeit (ohne Aufenthalt in den 
Stationen) beträgt für die Hinfahrt 16,1 Minuten, für die 
Rückfahrt ebenfalls 16,1 Minuten.

Variante B-.

Die Trasse der Variante B weist eine Gesamtlänge von 
14.070 Metern auf.
Der Energieverbrauch beträgt für die Hinfahrt (Innsbruck - 
Zirl) 51 kWh, für die Rückfahrt 40 kWh.

Die benötigte reine Fahrzeit beträgt für die Hinfahrt 
17,2 Minuten, für die Rückfahrt ebenfalls 17,2 Minuten.

Die Linienführung der Variante B ist somit um 695 m länger.

Daraus resultiert ein um 2 kWh höherer Energieverbrauch bei 
der Hinfahrt bzw ein um 2 kWh höherer Energieverbrauch bei 
der Rückfahrt.
Die Fahrzeit verlängert sich bei der Variante B jeweils um 
1,1 Minuten für Hin- und Rückfahrt.
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4.2.2. STRECKENFÜHRUNG

Die Variante A verläuft über Marktgraben und einer neu zu 
errichtenden Innbrücke nach Mariahilf und weiter Richtung 
Höttinger Au.

Variante B benützt bis zur Kreuzung Anichstraße - 
Bürgerstraße die bestehenden Straßenbahnschienen und führt in 
Mittel läge über die Blasius-Hueber-Straße und 
Universitätsbrücke Richtung Höttinger Au.

Diese Linie ist zwar um 316 m länger als die Streckenführung 
der Variante A. sie verläuft dafür aber 500 m im bestehenden 
Straßenbahnnetz.

In diesem Abschnitt muß zur Verwirklichung der Variante A 
eine neue Brücke über dem Inn gebaut werden.

Variante B benützt die vorhandene Universitätsbrücke.
Das ist zwar billiger, führt aber zu eingeschränkten 
Platzverhältnissen für den Individualverkehr auf dieser stark 
frequentierten Brücke.

Im Abschnitt Höttinger Au — Kranebitter Allee bietet sich 
kaum eine Alternative zur dargestellten Variantenführung..

Ab der Kreuzung Technikerstraße — Tiroler Bundesstraße wählt 
die Variante A den "direkten Weg” von der Kranebitter Allee 
Richtung Völs, während die zweite Variante über die 
Technikerstraße führt.

Die im Gegensatz zur Variante A weiter nach Westen gerückte 
Haltestelle Technikerstraße" verkürzt die Anmarschwege in 
erster Linie für Universitätsangehörige und Bewohner der 
Peerhofsied1ung und der Siedlung St Georg.

Gleichzeitig werden die Anmarschwege für einige Anrainer der 
Lohbachsiedlung dadurch verlängert.
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Vom Kreuzungsbahnhof Völs führt die Variante A zur 
Af1ingerstraße (Vö1serseesiedlung).
Dort wird eine Bedarfshaltestelle errichtet, während Variante 
B eine direkte, schnelle Verbindung nach Kematen darstellt.

Hier obliegt es einer genaueren Untersuchung zu klären, ob 
der erhöhte Fahrzeitaufwand der Variante A durch ein 
steigendes Fahrgastaufkommen gerechtfertigt erscheint.

In Kematen weist die Haltestelle der Variante B eine 
günstigere Lage auf.

In Zirl befindet sich die Endstation der Variante B in 
zentraler Lage direkt im Ortszentrum (Dorfplatz).

Durch die Führung der Trasse B ins Ortszentrum erfolgt eine 
Beeinflussung des Individualverkehrs durch die Führung der 
beiden Gleise in Fahrbahnniveau.

Während das Gleis der Variante A bis zur Endstation auf einem 
eigenen Bahnkörper verläuft.
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5) K R E Ü Z U N G S P U N K T  H A Ü P T B A H N H O F

Zum Arbeitsumfang meiner Diplomarbeit gehört auch die 
Ausarbeitung einer Möglichkeit der Ausführung des 
Kreuzungspunktes Hauptbahnhof.

(Dieser Bereich der Regionalbahn wurde in der Diplomarbeit: 
"Studie über die Linienführung einer Regionalbahn zwischen 
Innsbruck und Wattens" meines Studienkollegen Joachim KOBLER 
ausgearbeitet.)

Mein Vorschlag ist auf den Plänen Nr 01 (Lageplan, M 1:1000) 
und Nr 02 (Längenschnitt, M 1:1000/100) ersichtlich.

Es handelt sich dabei um eine unterirdische Ausführung dieses 
Knotens.
Wie im Längenschnitt ersichtlich ist, fällt die Trasse nach 
der Höhe Erlerstraße mit 26,8 und mündet vor der Kreuzung 
Museumstraße - Meinhardstraße in einen 338 m langen Tunnel 
ein.

Dieser führt unter der Bruneckerstraße und der Postgarage 
(welche an dieser Stelle nicht unterkellert ist) hindurch.

Bei Km 0,700 befinden sich die beiden 50 m langen Bahnsteige. 
Es handelt sich dabei um Seitenbahnsteige.
Die beiden Bahnsteige sind durch zwei Rollsteige und einem 
festen Gehweg (Länge = 230 m) mit den Bahnsteigen des 
Hauptbahnhofes verbunden.

Die Rollsteige und der Gehweg befinden sich im Gegensatz zu 
den Bahnsteigen der Regionalbahn (1. UG) im 2. Untergeschoß.

Die beiden Geschoße sind mit Rolltreppen verbunden.

Der Höhenunterschied zwischen Bahnsteigniveau (1. UG) und 
Straßenniveau wird ebenfalls mit Rolltreppen überwunden.

Die Tunnelröhre endet bei Km 0,766 in der Amraserstraße.

Hier steigt die Trasse mit der für dieses Projekt maximalen 
Steigung von 70 %0 , um noch vor der Gaswerkbrücke auf 
Straßenniveau zu gelangen.
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Die Schienen der bestehenden Straßenbahn müssen in diesem 
Bereich verlegt werden.
Der vorhandene Parkstreifen (an der nördlichen Seite der 
Amraserstraße) wird dann als Fahrstreifen verwendet werden 
müssen.
Der Vorteil dieses unterirdischen Kreuzungspunktes liegt in 
der sicheren und witterungsgeschützten Verbindung mit dem 
Hauptbahnhof.
Dies käme nicht nur Fahrgästen der Regionalbahn, sondern auch 
Passagieren der ÖBB (Schienenverkehr und Kraftwagendienst) 
und Passanten zugute.
Eine Verlagerung der Bahnsteige in Richtung Hauptbahnhof ist 
bei Einhaltung der maximalen Steigung von 70 %0 (Vorgabe) 
nicht möglich.
Ein Nachteil dieser Variante liegt in den hohen Baukosten.
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