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Die Stubaitalbahn ist nunmehr 90 Jahre alt; die von Ing. Josef
Riehl projektierte Bahntrasse von Innsbruck/Bergisel bis Fulpmes
( Gesamtlénge: 18.2 km ) wurde im Jahr 1904 erdffnet.

War die Errichtung der Bahn um die Jahrhundertwende ohne Zweifel
eine Pionierleistung, so bedeutete jedoch ihr Einphasenwechsel=
stromsystem das grdBte Hindernis fiir ihre spdtere Weiterentwick=
lung und war sie auch mehrere Male von einer Einstellung bedroht.
Eine weitgehende Modernisierung ( achtachsige Zweirichtungs-Ge=
lenkfahrzeuge ) und Umstellung auf Gleichstrom im Jahre 1933 er=
méglichte die Einbindung in das Netz der Innsbrucker Verkehrsbe=
triebe und damit die direkte Verbindung in das Stadtzentrum und
zum Hauptbahnhof, andererseits bedeutete dies jedoch die Einstel=
lung des bisherigen Giiterverkehrs.

Im Bereich Tourismus verfiligt die Stubaitalbahn schon alleine auf
Grund ihrer interessanten Linienfiihrung durch wunderschdne Land=
schaftsteile ( z.B. Telfeser Wiesen ) mit einem attraktiven End=
punkt im Stubaital iiber eine wichtige Angebotskomponente.

Neben dieser Tourismusattraktivitit dient sie aber auch der ein=
heimischen Bevdlkerung als sinnvolles alternatives Transport=
mittel. Die Hineinfilihrung der Stubaitalbahn in den Stadtkern auf
dem Netz der Innsbrucker StraBenbahnen stellt einen wesentlichen
Attraktivitédtsgewinn, vor allem fiir die Berufs~ und Ausbildungs=
pendler, dar.

Trotz dieser Modernisierung darf nicht iibersehen werden, daB die
Strecke in ihrer Gesamtheit fir den damaligen Verkehr ausgelegt
wurde und daher fiir die heutigen Verkehrsbediirfnisse vergleichs=
weise ungiinstige Anlageverhdltnisse aufweist und die Wettbewerbs=
fahigkeit der Bahn stark beeintréchtigt.

Das derzeitige Grundangebot an Werktagen betrdgt 21 Ziige / Rich=
tung+Tag im 50 min - Takt; flir 1994 ist eine Verbesserung der
Bedienungsfrequenz auf einen 30 min - Takt vorgesehen.

Im Jahre 1992 wurden insgesamt 931 280 Fahrgdste befdrdert, dies
entspricht einer jahresdurchschnittlichen Befdrderungsleistung
von rund 2 600 Fahrgdsten/Tag.
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1) AUFTRAG UND AUFGABENSTELLUNG

Die Aufgabenstellung dieser Projektstudie Stubaital - Ausbau und
Erweiterung ist durch die Leistungsbeschreibung der Ausschreibung
bzw. durch die Auftragsschreiben der

* Stubaitalbahn AG
( Auftragsschreiben vom 31.03.1992 )
und des _

* Amtes der Tiroler Landesregierung, Landesbaudirektion
( Schlufbrief vom 21.07.1992, GZ1. VIb4-E 23/11-1992 )

wie folgt vorgegeben:

> Die Tiroler Landesregierung hat das " Schienenverkehrskonzept
1991 - Regionalverkehr Tirol " beschlossen, welches auch die Er=
richtung einer Regionalbahnstruktur zusdtzlich zum OBB-Netz vor=
sieht. Gedacht ist hier an eine " Leichtschnellbahn " mit den
entsprechenden Merkmalen, die erforderlichenfalls auch strafen=
bahnartig gefiihrt sein bzw. verkehren kann.

Der RegierungsbeschluB enthilt unter anderem den Auftrag, " filir
den Ausbau der Stubaitalbahn und ihre Erweiterung nach Grinzens
einschlieBlich Hereinfiihrung in die Stadt Innsbruck eine konkrete
Trassenstudie unter Bedachtnahme auf die Anliegen der Region
Westliches Mittelgebirge und der Stadt Innsbruck " vorzubereiten,
welche dann von der Stubaitalbahn AG im Einvernehmen mit der Lan=
desbaudirektion vergeben wird. < [ Ausziige aus o.a. Schreiben ]

Gegenstand der Auftridge der

* Stubaitalbahn AG und des
* Amt der Tiroler Landesregierung, Landesbaudirektion

ist die Ausarbeitung der " Projektstudie Stubaitalbahn - Ausbau
und Erweiterung ",

wobel eine Unterteilung der Projektstudie in vier Teile vorgenom=
men wurde:

Teil I: Verkehrsuntersuchung

*
* Teil II: Projektsbericht
* Teil III: Variantenstudien
* Teil 1IV: Vorschlagstrasse
Der vorliegende Bericht - Teil II: Projektsbericht - beschreibt

die aufgezeigten Variantentrassen, versucht mit Hilfe eines Vari=
antenvergleichs und einer Grobbewertung unter technischen, raum=
Planerischen und &kologischen Gesichtspunkten eine Auswahl der
VQKSChlagstrasse vorzunehmen und somit eine Entscheidungshilfe
fir verkehrsinfrastrukturvorhaben anzubieten.
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Das von der Tiroler Landesregierung beschlossene "Schienenver=
kehrskonzept 1991 fiir den Tiroler Regionalverkehr" bildet eine
wesentliche Grundlage dieser Projektstudie.

Bestimmende Planungsgrundlagen und Merkmale fiir den Regionalbahn=
verkehr zus&dtzlich zum OBB-Netz wurden in diesen o.a. Konzept
festgelegt:

* Bahnsystem:

- Spurweite: Schmalspur 1000mm (entsprechend Bestand)

- Fahrzeuge im Leichtbau und mit leichter Laufwerkstechnik

- elektrische Antriebstechnik

- Kompatibilit&t mit dem IVB-StraBenbahnnetgz in Innsbruck

- Trassierung: mdglichst eigener Fahrweg ( eingleisig, mit
Kreuzungspunkten ) bzw. Bevorrangung durch Verkehrssignal=
regelungen

- Fahrweg- und Fahrzeugtechnik unter Bericksichtigung der Um=
weltvertrdglichkeit

Fahrzeugtyp fiir Regionalbahn (Personenbeférderung):
Leichtschnellbahn ("Light Rail"): Grundeinheit ist ein Doppel=
triebwagen (Zugbildung bis zu 3 Einheiten mdglich)

Fahrzeugdaten im Vergleich:

(Fahrzeugdaten der Regionalbahn Bern-Solothurn (RBS) / Schweiz
wurden diesem Vergleich zugrundegelegt)

Bestand Neu ( RBS )
Spurweite 1000 mm 1000 mm
Breite 2.20 m 2.65 m
Hohe (bis Dachscheitel) 3.75 m 3.60 m
Lange 26.90 m 40.00 m
Platzangebot 61 Sitzplitze 124 Sitzplitze
93 Stehplitze 160 Stehplitze
Achsen 8 8
HSchstgeschwindigkeit 50 km/h 90 km/h
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GemdfB Aufgabenstellung wurde im Zuge dieser Projektstudie auch
eine Verkehrsuntersuchung durchgefiihrt ( siehe hiezu Teil I: Ver=
kehrsuntersuchung ).

Ein mdglicher Ausbau und Erweiterung der Regionalbahnstruktur im
Raum Stubaital wund Westliches Mittelgebirge einerseits und die
Verwirklichung des Verkehrskonzeptes Innsbruck andererseits stel=
len einschneidende verkehrspolitische MaBnahmen filir dieses Gebiet
dar und werden das kinftige Verkehrsverhalten der Bewohner dieser
Region entscheidend beeinflussen k&nnen.

Die grundsdtzliche Neuausrichtung einer zukunftsorientierten ver=
kehrspolitik auf eine - notwendige - h&here Mobilitdtsstufe be=
stdrkt die Bestrebungen zur vermehrten Férderung und Nutzung des
Verkehrstrédgers Schiene und des &ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) insgesamt. Ein nachhaltiger EinfluB auf das Mobilititsver=
halten zugunsten dieses &ffentlichen Verkehrs (OV) kann neben
wichtiger BewuBtseinsbildung nur iiber kapazitative und qualitati=
ve Verbesserungen der Infrastrukturen ( Fahrweg, Rollendes Mate=
rial, Umfeldgestaltung ) und des Angebotes unter Kooperation von
Land, Stadt Innsbruck und Umlandgemeinden angestrebt werden.

Das in Teil I - Verkehrsuntersuchung ausgewiesene kiinftige Fahr=
gastpotential erfordert einerseits verkehrspolitisches Handeln
zur Bewdltigung der Verkehrsbedlirfnisse, rechtfertigt aber ander=
erseits Investitionen in ein zukunftsorientiertes Verkehrssysten.

Pendlerstrdme ( Berufs- und Ausbildungspendler) nach Innsbruck an
einem Regelwerktag (siehe auch Teil I-: Verkehrsuntersuchung) :

- Basisjahr 1991, Prognosejahr 2001

= Region Stubaital (mit Schonberg, Mieders): STUB+

= Region Stubaital (ohne Schonberg, Mieders): STUB-

= Region Mutters/Natters: MU/NA

- Region Westliches Mittelgebirge (ohne Mutters/Natters): wMG-

= Gesamtpendlerzahl: Ges.A (Summe aus STUB+, MU/NA und WMG-)
: Ges.B (Summe aus STUB-, MU/NA und WMG-)

——
nach Innsbruck aus der Region
STUB+ STUB- MU/NA WMG- Ges.A Ges.B
Bestand (1991) 1 075 675 1 135 2 670 4 880 4 480
Prognose (2001) 1 215 765 1 335 3 135 5 685 5 235
Maximalprognose 1 475 925 1 705 4 300 7 480 6 930
—
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—-——

« Amt der Tiroler Landesregierung, Landesbaudirektion:
Schienenverkehrskonzept 1991 / Regionalverkehr - Tirol
( Innsbruck 1991 )

Kirchhoff, Stracke:

] inschaft Retzko + To
Arbedtsgens nacns PP " parmstadt/Minchen 1991 )

yerkehrskonzept Innsbruck 1989/90

.  Karten- und Planunterlagen: : _ .
-~  Amt der Tiroler L,andesregierung, Landesbaudirektion:

| Lage- und Hohenpldane im MaBstab 1 : 5 000
(Xerographische Verkleinerung auf Mafstab 1 : 10 000)

Flichenwidmungsplédne der betroffenen Gemeinden
Amt der Tiroler Landesregierung: TIRIS-Ausdruck

Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen / Landesaufnahme:
orthofotos im MaBstab 1 : 10 000 (Luftbildauswertungen)

Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen / Landesaufnahme:
Osterreichische Karten 1 : 25 000

Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Umweltschutz:
Biotop Inventar ( Innsbruck 1992 )

* Stubaitalbahn AG, Innsbruck:
Planunterlagen iiber Bestand ( Innsbruck 1905 und 1975 )

* Dienstvorschriften der Osterreichischen Bundesbahnen DV B 52 /
Zov 7 ( Wien 1974, 1986 )

* Schweizer Eisenbahnverordnung [ EBV ] iliber Bau und Betrieb der
Eisenbahnen ( 1983 )

* Ausflihrungsbestimmungen [ AB-EBV ] zur Schweizer Eisenbahnver=
ordnung ( 1983 )

* Oberbauvorschriften [ OVSt 57 ] fir StraBenbahnen ( 1977 )

* Deutsche StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung [ BO-Strab ]
Verordnung iliber den Bau und Betrieb der Strafenbahnen
( BOStrab 1965 ; BOStrab 1987 ; BOStrab - Trassierungsricht=
linien / Entwurf 1992 )

* 6st§rreichisches Normungsinstitut:
- ONORM A 2255: Spezialzeichen fiir Vermessungspldane / Dar=
stellung von Eisenbahnanlagen

- ONORM B 4970: Verkehrsbauwerke fiir den Personenverkehr /
Planung von Haltestellen

*  Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen:
Richtlinien und Vorschriften fir den Strafenbau [ RVS ]:
RVS 3.963 - Anlagen von Stadtstrafien
Anlagen des dffentlichen Personennahverkehrs
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AUSZUG aus dem Sitzungsprotokoll der "Arbeitsgruppe Eisenbahn"

Stand des Regionalbahnkonzeptes:
Es laufen z.Z. zweli Studien:
1. Trassenstudie "Stubaitalbahn - Ausbau Neustift/westl. Mit-

telgebirge/Stadt Innsbruck"
2. Verkehrsstudie flir den Raum Jenbach bis Telfs

zu 1. Stubai/westl. Mittelgebirqge:
varianten "Sieglanger"/"Natters"/"Mutters". "Sieglanger" nur um
ein bzw. zwei km kiirzer; "Natters" von Gemeinde Natters abge-

lehnt; "Mutters" trotz Umweges bisherige Busreisezeit erreich-
bar, bei guter raumordnerischer Wirkung. In Innsbruck durch
Schleifenfiihrung Bedienung der wichtigsten Schwerpunkte Kli-
nik/Finanzamt, Stadtmitte, Hauptbahnhof.

Bisherige Meinungsbildung in den Gemeinden:
Stubai: Zurilickhaltung, was Verlédngerung bis Neustift betrifft,
jedoch gewilinscht Ausbau des Bestandes mit deutlicher Fahrzeit-

klirzung.

Westliches Mittelgebirge: Studie von der Region begriBt, weil
Verkehrsentlastung dringend und eine Bahnldsung diese Entlastung
bringen kdnnte, auch aus der Sicht des Tourismus. Planung und

Bau der Stubaitalbahn bis Grinzens werden ausdriicklich beflirwor-

tet von Axams und Grinzens, desgleichen hdlt Mutters diese LO-

sung filir interessant. GO6tzens steht positiv zur Studie ohne Va-

riantenfixierung. Natters signalisiert Skepsis, lehnt jedenfalls
die Variante "Natters" ab. Birgitz will sich erst spdter duflern,

das Klima bei der Gemeindediskussion war positiv.

stadt Innsbruck begriift Entlastungsméglichkeit des Straflenver-
kehrs mittels Bahnbau, jedoch Bedenken bei der StrafBenraum-

nutzung.

Aufgrund der inzwischen bekannten Haltung der Regionalgemeinden
bzw. der Ergebnisse der "Inntalstudie" sind vertiefende Gespra-
Che mit der Stadt Innsbruck im Gange zwecks baldigem Abschluf
der Studie. Diese ist der Landesregierung vorzulegen und bildet
Zusammen mit dem Investitionsprogramm der Stubaitalbahn AG die

Grundlage fiir weiteres Vorgehen.

( Ende des Auszuges aus dem Sitzungsprotokoll )
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Kiinftig zu erwartendes Fahrgastpotential (Verkehrsaufkommen) von
Ausbildungs- und Berufspendlern unter Beriicksichtigung der Auf=
teilung auf Verkehrstrédger (MopaL-SpLiT) entsprechend dem Ver=
kehrsaufkommen flir verschiedene Szenarien (PROGNOSEJAHR 2001):

* Modal-Split der Ausbildungspendler: MIV:0V = 10:90

(Annahme: konstant filir alle Szenarien)

* Modal-Split der Berufspendler:

- BESTAND (Jahr 1991): STUB .......... MIV:0V = 70:30
MU/NA + WMG- ... MIV:0V = 75:25
- Szenario TREND: STUB  teveeveenn MIV:QV = 75:25
MU/NA + WMG- ... MIV:0V = 80:20

- Szenario MIV-RESTRIKTION: MIV:0V

63:37 (alle Regionen)

- Szenario VORRANG OV: MIV:0V = 50:50 (alle Regionen)
Modal-Split MIV : OV Gesanmt
Szenario STUB- MU/NA WMG~ MIV : OV
BESTAND (1991) 330:345 570:565 1 700: 970 2 600:1 880
TREND 400:365 710:625 2 125:1 010 3 235:2 000
MIV-RESTRIKTION 340:425 570:765 1 685:1 450 2 b95:2 640
VORRANG OV 275:490 465:870 1 350:1 785 2 090:3 145

2.4.2) Besprechungen, Diskussionen

Der Meinungsbildung bei den zust&dndigen Stellen und betroffenen
Regionen wurde groBes Augenmerk zugemessen und dem urspriinglichen
Zeitplan nicht untergeordnet, sodaf sich letztendlich durch die=
Sen Informationsaufwand eine gewisse zeitliche Verschiebung zur
Projektfertigstellung ergab, die aber Ffiir das angestrebte Ziel
deE_Akzeptanz bei den Betroffenen durchaus gerechtfertigt er=
Schien. ‘

E}n Zusammenfassendes Ergebnis der Besprechungen mit den zustdn=
digen Stellen (Stubaitalbahn AG, Amt der Tiroler Landesregierung/
Léndesbaudirektion) und der eingehenden Informationsgespriche und
Diskussionen in den betroffenen Regionen kann dem Protokollauszug
der "Arbeitsgruppe Eisenbahn" vom 30.06.1993 (29. Sitzung; siehe
Ndchste Seite) entnommen werden.
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Folgende Kriterien waren bel den Trassenstudien von wesentlicher
Bedeutung:

* Planerische Untersuchung méglicher Bestandsverbesserungen zwi=
schen Innsbruck und Fulpmes im Hinblick auf Systembeschleuni=
gung, einer optimierten Trassenfiihrung ( mit Fahrwegverbesse=
rungen auch im Stadtbereich von Innsbruck ) und sinnvoller Li=
nienerweiterungen im Stubaital bzw. ins Westliche Mittelgebir=
ge unter Beriicksichtigung r&dumlicher Aufschliefung und regio=

naler Wirksamkeit,

* Integrierbarkeit in das Schema des Austrotaktes bzw. Tiroler
Verkehrsverbundes, wobei der Bereich Innsbruck / Hauptbahnhof
(Hbf) als glinstiger Verkehrsknotenpunkt angesehen wird (Ver=
kniipfung mit OBB und geplanter Inntal-Regionalbahn),

* Beriicksichtigung der Durchsetzbarkeit im Sinne der Umwelt- und
Landschaftsvertrdglichkeit,

* Qualitative Konkurrenzfdhigkeit der Regionalbahn als Verkehrs=
mittel im OPNV gegeniiber anderen Verkehrstridgern (z.B. Bus=
systen),

* Einhaltung der Vorgaben eines "Regionalbahnsystems" (Schienen=

verkehrskonzept ) und der bestehenden Verordnungen und Vor=
schriften ( siehe auch Quellenverzeichnis ).

2.5.2) Raumliche Abgrenzung

Das Planungsgebiet der Projektstudie Stubaitalbahn umfaft fir die
Ausarbeitung von Trassenvarianten die Riume

* Stubaital ( Bestand Bahnstrecke bis Fulpmes und Erwei=
terung bis Neustift/Milders ),

* Westliches Mittelgebirge ( von Natters / Mutters bis
Grinzens ), sowie

* Stadt Innsbruck

Mogliche Weiterfiihrungen der Stubaitalbahn in Richtung Stubaier
Gletscher (MutterbergerAlm) oder in Richtung Axamer Lizum werden
nicht untersucht, auf die Mdglichkeit der Weiterflihrung oder auf
die Verknilipfung mit anderen OV-Systemen (z.B. Bus) aber Bedacht
genommen.

Fir das Untersuchungsgebiet wird daher folgende rdumliche Ab=
grenzung vorgenommen:

* Stubaital ( gesamter Bereich )

* Westliches Mittelgebirge ( gesamter Bereich )

* Stadtgebiet von Innsbruck
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2.4.3) Zusammenfassung der bisherigen Ergebnisse

a) Eine technisch mdgliche Modernisierung und Beschleunigung der
Bestandsstrecke wird eindeutig beflirwortet, ebenso die Mdg=
lichkeit zur ErschlieBung des westlichen Mittelgebirges ( be=
vorzugt: von Mutters aus ), wobei flr dieses Vorhaben noch
weitere Detailuntersuchungen erforderlich sind.

Einer Weiterfiihrung der Stubaitalbahn {iber den derzeitigen
Endbahnhof Fulpmes hinaus wird vorerst keine Priorit&dt einge=
raumt. :

p) Im Stadtgebiet von Innsbruck kommt der Streckenfilhrung der
Regionalbahn, der Integration in das bestehende OV-Netz der
Innsbrucker Verkehrsbetriebe (IVB) und der Fahrwegverkniipfung
der Stubaitalbahn mit der Ost-West-Regionalbahn =zentrale Be=
deutung zu. Zudem ist die Stadt Innsbruck bestrebt, ihre im
Verkehrskonzept festgelegte Verkehrspolitik schrittweise un=
zusetzen.

c) Den Gliterverkehr wird nur eine sehr untergeordnete Rolle bei=
gemessen, sodaf in der Projektstudie den Uberlegungen zur
Personenbefdrderung der eindeutige Vorrang gegeben wurde. Da=
her wurde auch die fiir einen Giliterverkehr notwendige gleismi=
Bige Verkniipfung mit dem OBB-Netz nicht eingeplant.
Eventuelle Gliterbeférderungen in Krisenzeiten sind im Rahnen
der ausgewdhlten Anlageverhdltnisse sicherlich méglich und
sinnvoll.

2.5) Untersuchungskonzept (Methodik)

Die Projektsstudie verfolgt das Ziel, einen ausreichenden Uber=
blick

* moéglicher Ausbauvarianten der Stammtrasse der Stubaitalbahn
zur Beschleunigung und Modernisierung,

* von Erweiterungsmdglichkeiten zur Ausweitung des Angebotes im
Stubaital und

* zur schienengebundenen Erschliefung des Westlichen Mittelge=
birges

flir eine effiziente Personenbefdrderung anzubieten, zu verglei=
chen und um durch Auswahl bzw. Empfehlung einer Vorschlagstrasse
festzulegen, welche Linienfiihrung weiter verfogt werden soll.

ANMERKUNG

Prinzipiell ist die OV-Bedienung flir die zu untersuchenden
Rdume, besonders im Hinblick auf mégliche Erweiterungen der be=
stehenden Stubaitalbahn, sowohl mit Buslinien, als auch nit
schienengebundenen Fahrzeugen durchflhrbar - auf den Systemver=
gleich im Regionalbahnkonzept sei hingewiesen.
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Fortsetzung der Tabelle

BETRIEBSART Bestand Neu
PERSONENBEFORDERUNG

min R im Stadtbereich 18 m 25 m (b=3.80m)
(b ... Fahrstreifenbreite) 22 m (b=4.00m)
min R im Freiland 40 m 50 m

min R in Abh&dngigkeit von v:

bei v = 30 km/h 50 m

bei v = 40 km/h 80 m

bei v = 50 km/h (bis 50 % ) ' 120 m

bei v = 60 km/h (bis 40 % ) 180 m

bei v = 70 km/h (bis 25 %) 225 m

bei v = 80 km/h (bis 15 %, ) 300 m
Mindestbogenlénge 12 m
Mindestiibergangsbogenlinge 12 m
Zwischengerade-Mindestlinge > V/10 bzw.12 m
maximale Langsneigung 45 %, 50 %
Regeliiberhohung reg.u = 90 mm
Maximaliiberhdhung max.u = 105 mm
Querbeschleunigung 0.65 m/s2
max. Querbeschleunigung 0.85 m/s2

seite 13

* Gestaltung von Haltestellen:

Gestaltungselemente individuell je Stadt-/Ortscharakteristik
(signifikant, OV-betont, zugdnglich) als kommunale Treffpunkte
(Zentren) mit entsprechenden Angebot (Unterstand, Info, Fahr=
karten, Fahrradstédnder, etc.) einsetzen ;

Bahnsteigléngen richten sich nach den erforderlichen Zugliber=
léngen zu den Hauptverkehrszeiten - Bildung von Zugverbinden
(in Region: Verband von bis zu 3 Doppeltriebwagen) .

Bahnsteiglédnge: max. 120 m ( in Stadt Innsbruck: 75 m )
Bahnsteigbreite: min. 2.50 m o
Bahnsteighdhe: 380 mm

Glnstige Ausbildung im AufrifB: zyklische Trassennivellette

Haltestellenausteilung nach zumutbaren Gehzeiten orientiert:

=~ 1im Stadtbereich: Einzugsbereich bis 500 m
( 5 - 10 min Gehzeit )

= im l&ndlichen Bereich: Einzugsbereich bis 1000 m
( 10 - 15 min Gehzeit )
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Die Prifung der technischen Machbarkeit (Trassenstudien) und der
Raumwirksamkeit (raumplanerische Uberlegungen), sowie der 8kolo=
gischen Vertrdglichkeit erfolgt auf Basis einer Projektsstudie.

Die Ergebnisse dieser Studie sind als grundsitzliche Absichtser=
kldarungen bzw. als provisorische Auswahl (Vorselektion) der wei=
terzuverfolgenden Varianten zu betrachten, da die Auswirkungen
innerorts und im Freiland erst eindeutiger und komplexer im De=
taillierungsgrad eines Generellen Projekts aufgezeigt und erkannt
werden konnen.

Okonomische Bearbeitungen,wie volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-
-Analyse oder Nutzwertanalyse, und betriebswirtschaftliche Uber=
legungen und Vergleichsrechnungen sind nicht Gegenstand dieses
Auftrags.

Weitere inhaltliche Abgrenzungen:

* Regionalbahnsystem als Personennahverkehrsmittel,

* Gliterbefdrderung nur sehr untergeordnete Rolle (ev. Ortsgiiter=
bedarf) ,

* Betriebliche Anlagen, wie Bahnhofsgebdude, Haltestellen, Werk=
stdtten, Remisen, werden nicht festgelegt (erst nach Vorliegen
eines Betriebsorganisationskonzeptes méglich).

3) PLANUNGSGRUNDLAGEN

3.1) Wahl der Entwurfselemente

Nach eingehenden Studien des betreffenden Planungsraumes ( Bege=
hungen, Kartenstudien, Verkehrsstudien, etc. ), bei Beriicksichti=
gung der Planungsvorgaben nach Pkt. 2.2) und unter Zugrundele=
gung der in Pkt. 2.5) erfolgten Abgrenzungen konnten nachstehende
Planungsgrunds&tze und Trassierungselemente - im Vergleich zu den
bestehenden Anlageverhdltnissen - festgelegt werden.

BETRIEBSART Bestand Neu
PERSONENBEFORDERUNG

Entwurfsgeschwindigkeit:

=~ Rampenstrecke 25 - 40 km/h bis 50 km/h
= Flachstrecke max. 50 km/h max. 80 km/h
=~ StraBenraum 25 - 40 km/h 30 - 50 km/h
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Fortsetzung der Lichtraumabmessungen:

- Mindesthohe 5.45 m
- Regelh&he 6.00 m
- Gleisabstand 3.65 m
- Mindesthalbnesser 40 nm

- Schotterbett
- Schienen Xa auf Betonschwellen (fester StoB)

- Variante: Rasengleis

* Querschnittsaufbau - Sonderausfiihrung:
Die Fiihrung der Bahn durch &uBerst sensible Bereiche ( Orts=
kerne, Siedlungsgebiete, Naherholungsgebiete ) gebietet, von
Planungsbeginn an Anlage und Ausriistung dem letzten Stand der
Technik angepaBt auszuwdhlen; dadurch k&nnen speziell die
Larm- und Erschiitterungsemissionen wirksam reduziert werden:

- ldrmddmmender Unterbau,

- erschiitterungsreduzierende Konstruktion,

- optimierte Schallddmmung ( gummigefederte Rdder, schallarme
Schienenkonstruktion ).

HINWEIS

Die Regelquerschnitte ( Abbildung 3-1 bis 3-3 ) sind unter
Pkt. 7) ANLAGEN dieses Berichts abgebildet!

3.3) Fahrzeitermittlung

Die Fahrzeiten wurden vereinfacht unter folgenden Voraussetzungen
ermittelt:

* konstante Beschleunigung und Verzdgerung, vereinfacht abhingig
von der Neigung der Strecke :

* es wird auf den Teilstrecken die jeweilige Entwurfsgeschwin=
digkeit erreicht

Beschleunigung bzw. VerzOGgerung: - Flachstrecke b =1.00 m/s2
- Rampenstrecke b =0.50 m/s2
MaBgebende Gleichungen: Fahrweg s =c¢c . t und s = t2.b/2
daraus: Geschwindigkeit ¢ = b.t
Netto-Haltezeit je Haltepunkt: th = 20 s
Ausgangspunkt ( Bau-km 0.00 ) Innsbruck/Hauptbahnhof (Hbf)
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BETRIEBSART" Bestand Neu
PERSONENBEFORDERUNG

Fahrzeugabmessungen:

- Fahrzeugbreite 2.20m 2.65 m
(max. 2.80 m)
Vergleich: Bus 2.50 m
( Bus incl. Spiegel 2.90 m )
- Fahrzeughodhe
(SOK bis Dachscheitel) 3.75 m 3.60 m
- Einstiegshohe 370/255/255 380 mm
- Fahrzeugléange 26.90 m 40.00 m
- Zuglédngen: Region 120 m
Stadtbereich 75 m 80 m

Lichtraumabmessungen:

- minimaler seitlicher

Sicherheitsabstand 0.20 m
- Fahrstreifenbreite 3.20 m 2.80+(2x0.20)=
= 3.20 m
( Vergleich: Gelenk-Obus 3.50 m )
- einseitiger Fluchtweg 0.70 m
- geringste Fahrdrahthdhe 4.20 m
- Mindesthdhe 4.00 m 4.20 + 0.10 =
= 4,30 m
~- Regelhd&he 5.80 5.45 m

Gleisabstand a <« Fahrbahnbreite b;
Abstandserweiterungen ab R < 500 m (Drehzapfenabstand 14 m):
Gerade bis R >» 500m ... a = 3.20

m
bis R »250m ........ oo @ =3.26m
bis R > 120m  ........... a = 3.54 m
bis R>» 60m ......... .. a = 4,06 m
bis R> 30m ........... a=5.10 m

( Beachte hiezu auch Pkt. 6.3) Empfehlungen aus verkehrs=
Planerischer Sicht !)

Lichtraumabmessungen BETRIEBSART GUTERBEFSRDERUNG :

( GroBprofil: Normalspurwagen auf Drehschemel aufgebockt )
= Zusatzhdhe (Rollbock) 0.25 m
= Mindestbreite (3.15 + 2 x 0.25) = 3.65 m
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4) TRASSENSTUDIEN

4.1) Allgemeines

Die ausgearbeitete Projektstudie bietet ein breites Spektrum mdg=
licher Verbesserungen am Bestand und Erweiterungen zur Stammlinie
an. Es wurde versucht, die Kompaktheit und iibersichtliche Lesbar=
keit der Studie nicht zu sehr durch Detaillierungen zu zerschnei=
den und die ilberblicksmdfige Darstellung beizubehalten.

Die den gesamten Planungsraum umfassenden Trassenstudien koénnen
zweckmidBigerweise in drei Planfdlle unterteilt werden:

Pl.Fall Beschreibung des jeweiligen Planfalles

A Ausbau der Bestandsstrecke Innsbruck/Hbf - Fulpmes
B Erweiterung Stubaital (Fulpmes bis Neustift/Milders)
C Erweiterung Westliches Mittelgebirge (bis Grinzens)

Diese Planungsrdume werden in den nachfolgenden Trassenbeschrei=
bungen in Teilabschnitte unterteilt und die Planungsiiberlegungen,
Anlageverhdltnisse und mdgliche Abschnittsvarianten als Angebots=
szenarien in knapper Form dargelegt.

4.2) PLANFALL A: DAusBaAU DER BESTANDSSTRECKE INNSBRUCK/HBF -
-~ FULPMES

Die stammstrecke soll flir weitere Modernisierungs- und Beschleu=
nigungsmaBnahmen zur Personenbefdrderung saniert und adaptiert
bzw. teilweise neu trassiert werden.

Die Fiihrung der Regionalbahn im Stadtbereich Innsbrucks ist sehr
wesentlich flir die Angebotsattraktivitdt ( Kriterien: Reiseziel,
Reisezeit) und sollte die wichtigsten Zielschwerpunkte ( Dienst=
leistungszentren, Schulen, Ausbildungsstdtten, etc.) einbinden.
Ausgangspunkt: Innsbruck/Hbf (Bau-km 0.0) als Verkehrsknotenpunkt
mit Verkniipfungsmdglichkeiten fiir die Verkehrstriger OBB, IVB und
Regionalbahnen (Inntal, Stubaital).
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Die durchgefiihrten Grobsch&dtzungen der Investitionsausgaben beru=
hen auf Erfahrungswerten von vergleichbaren Bauvorhaben ( Preis=
basis 1992 ).

Die Preise flr den Fahrweg ( Neubau, Bestandsverbesserung oder
StraBenfiihrung ) setzen sich zusammen aus Kosten fir Unterbau,
Oberbau, Grundeinlése, Oberleitung, Sicherungstechnik.

Nicht berlicksichtigt werden in dieser Kostenschidtzung notwendige
Investitionen fiir Ortsverkehrskonzepte zum Aufbau eines wirksamen
Ov-Verbundes.

Position Nettorichtpreis

Neubaustrecke ca. 15 - 20 Mio S/knm
(Unterbau, Oberbau, Grundeinlése,
Oberleitung, Sicherungstechnik)

Verbesserung Bestandsstrecke ca. 10 Mio S/km

Streckenfiihrung im StraBenraum ca. 12 Mio S/km

(Unterbau, Oberbau)

Brickenbau ca. 60 000.- S/m

Tunnelbau (bergménnischer Vortrieb) ca. 100 Mio S/km
Tunnelbau (offene Bauweise) ca. 60 Mio S/km
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Fortsetzung: Angebotsszenario A/2

A/2 | Aus der Region kommend Neutrassierung der Stadtschleife
ab dem Bereich "Elektrik Steger" (siidéstlich des IVB-Be=
triebshofes); slidlich des Wiltener Friedhofs mit R=80m am
FuBe der B182 BrennerStraBe entlang; neuer Haltepunkt mit
unterirdische Verbindung zu HSt.Bergisel (Linien 1, 6);
Weiterfiihrung der Neutrasse in LeopoldstraBe bis Kreuzung
Slidring ( GrafmayrKreuzung ); Einbiegen auf die Siidseite
AntonMelzerStraBe; nach Querung der FritzKonzertStrafe
erfolgt der Ubergang in die Stadtschleife entsprechend
Angebotsszenario A/0 bis Innsbruck/Hbf.

Neue Streckenfiihrung entlang SilidbahnStraBe (wie Angebots=
szenario A/1); Querung des Siidringes bei GraBmayrKreuzung
und Einbindung in diese o.a. neue Trasse in LeopoldStrafe
und weiter in die Region. '

Dieser Abschnitt wird in mehrere Teilabschnitte unterteilt:

* Teilabschnitt Innsbruck/Wilten - Innsbruck/Sonnenburgerhof:

Flir diese Rampenstrecke werden drei Angebotsszenarien zur nidheren
Begutachtung dargestellt:

Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

A/3 Beibehaltung der Bestandsstrecke mnit Sanierungs- und Ad=
aptierungsmaBnahmen:

Bestandsstrecke wird ohne Anderungen der Trassierung aus=
gebaut: Tunnelaufweitung (best. R=45m, Ldnge 157 m); &rt=
liche Oberbau-Sanierungen.

Unglinstige Trassierung bleibt erhalten:

R=60m bei IVB-Betriebshof, R=45m bei Retterkurve , R=40m+
+R=60m bei Sonnenburgerhof.

A/4 | Bestandsstrecke zuziiglich abschnittsweise neuer Trassen=
fihrung (Tunnel WiltenerBerq):

Bégen mit kleinerem Radius als 90 m werden verbessert und

aufgeweitet.
Tiefgreifende Trassierungsmafnahme ist der Neubau des
Tunnels WiltenerBerg ( Linge 475 m, R=200m ) beil neuer
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Aus den Planungsstudien ergeben sich drei Angebotsszenarien, die,
nachfolgend beschrieben werden:

Nr.

Beschreibung der Angebotsszenarien

A/O

Beibehaltung der gegenwdrtigen Schleifenfiihrung mit ab=
schnittsweiser Anderung der Trassierung und notwendige
VergrdBerung von Bogenhalbmessern:

Beginnend am Stadtrand von Innsbruck (Wilten/Stubaitalbf)
- aus der Region kommend - Einfahrt ins StraRBenbahnnetz
(Linie 1) bei PastorStraBe-FritzKonzertStraBe; bei Egger-
LienzStraBe (Slidring) Verlegung der StraBenbahngleise von
StraBenmitte auf StraBensiidseite; ab Westbahnhof wieder
bestehende Stadtschleife: AndreasHoferStraBe (kritischer
Bereich, da bestehender Gleisabstand nur 2.60 m; Mischbe=
trieb Regionalbahn - StraBenbahn in Geraden mdglich ) -
BlirgerStraBe; neue Linienfithrung bis Innrain - Marktgra=
ben - Burggraben - MuseumStraBe ( neue OV-Achse entspre=
chend Verkehrskonzept Innsbruck; Beachtung ausreichender
Lichtraumverbreiterung filir Begegnungsfdlle; ebenso Ein=
haltung des Mindestradius); liber BruneckerStraBe (Bogen=
vergréBerung ) zum SildtirolerPlatz / Endpunkt Hauptbf.
Herausfihrung auf Bestand Stadtschleife: SalurnerStrafe-
MariaTheresienStrafe - AnichStraBe - AndreasHoferStraBe;
ab Westbf auf oben beschriebener Trasse {iber Stubaitalbf
in die Region.

A/

Hereinfiihrung wie Angebotsszenario A/0; Ausfahrt jedoch
ab Innsbruck/Hbf auf neuer Trasse (SlidbahnstraBe) bis
Sidring/FritzKonzertStrafe; weiter auf Bestandsstrecke:

Entsprechend Angebotsszenario A/0 von Wilten/Stubaitalb
bis Endpunkt Innsbruck/Hbf.

Flir Herausfilhrung neue Trassierung entlang SlidbahnStraBe;
durch Objekteinldsungen (Altbauten) gilinstige Anlage eines
eigenen Fahrweges mdglich / Variante: Signalregelung auf
ca. 150 m) bis Sidring/ AntonMelzerStrafe; Querung des
Slidringes (signalgeregelte Vorrangsicherung) zur Einbin=
dung in den Bestand ab FritzKonzertStraBe und weiter Uber
Stubaitalbf in die Region.

A/2

Hereinflihrung nach Innsbruck auf neuer Trasse (bei Wil=
tener Friedhof - LeopoldstraBe); ab GraBmayrKreuzung ein=
biegen in AntonMelzerStraBe (Slidring) und weiter wie An=
gebotsszenario A/0; Ausfahrt ab Innsbruck/Hbf wie Ange=
botsszenario A/1 (bis Sldring / GraBmayrKreuzung); dann
Einbindung in neue Trasse:
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Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

A/8 Beibehaltung der Bestandsstrecke mit Sanierungsmafnahmen:
Ohne Anderung der Trassierung werden lediglich notwendige
Sanierungsmafnahmen durchgefiihrt.

A/9 Bestandsstrecke zuziiglich ortlicher BéumaBnahmen zZur

Trassenverbesserung und Streckenbegradigung:

Bdgen mit Radius < 125 m werden verbessert bei Auffahrt
Sonnalm (R=60m), bei ehem. Gasthof Hornstein (R=60m), bei
Bauernhof "Tunig" (R=100m); zusdtzliche Verbesserung im
Bereich der LandesstraBen~Querung (8rtliche Verlegung der
StraBe mit lbersichtlicherem Ubergang).

* Teilabschnitt Natters/Bf - Mutters/Birchfeld:

Die bestehende Bahnhofsausfahrt (R=50m)

und die mit engen Kehren

(R=45m bzw. R=50m) angelegte Rampenstrecke zwischen Natters und

Mutters erfordert

zur deutlichen Streckenverbesserung einige um=

fangreiche BaumaBnahmen ( drei Angebotsszenarien ):

Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

A/10| Bestandsstrecke zuziiglich Ortlicher BaumaBnahmen zur
Streckenbegradigung:
Beengte Bahnhofsausfahrt bleibt bestehen, in den Mutterer
Feldern Erweiterungen der B&gen auf R=120m ; ab StraBen=
querung Mutterer Auffahrt (LandesstraBe) im Bestand (Keh=
renentwicklung) bis Bahnhof Mutters; ab Ausfahrt Bahnhof
(R=60m) drtliche BaumaBnahmen fiir Bogenerweiterungen bis
HSt. Birchfeld.

A/11| Bestandsstrecke zuziliglich Ortlicher BaumaBnahmen zur

Streckenbegradigung und eines neuen Trassenabschnittes:

Weitgehend entsprechend Angebotsszenario A/10;

im Bereich der Landesstrafenquerung / Burgstall Neutras=
sierung mit Briicke, Li&nge ca. 140 m ( Abkiirzung der be=
stehenden Kehrenentwicklung).
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A/4

streckenfiihrung - dadurch keine Querung der BrennerStrafe
erforderlich;

im Bereich Sonnenburgerhof ©ortliche Verlegung der B182
BrennerStraBe - Bahntrasse zwischen Strafe und Sonnenbur=
gerhof (R=100m) anlegen.

A/5

Bestandsstrecke zuziiglich tiefgreifender Trassenneufiih=

rungen (gropBziigiger Streckenausbau):

Neben Vergroferung von Kurvenradien sind umfangreiche Li=

nienverbesserungen mit Errichtung von drei Tunnels durch=

zufiihren: Tunnel Ferrariwiese (Ldnge 320 m; R=300m),
Tunnel WiltenerBerg (Ldnge 475 m; R=200m),
Tunnel Sonnenburgerhof (Ld&nge 120 m; R=180m) .

% Teilabschnitt Innsbruck/Sonnenburgerhof - Natters/Holltal:

Fiir die Rampenstrecke werden zwei Angebotsszenarien zur ndheren
Begutachtung dargestellt:

Nr.

Beschreibung der Angebotsszenarien

A/6

Beibehaltung der Bestandsstrecke mit Sanierungsmafnahmen:

Ohne Anderungen der Trassierung ( bestehende Radien mit
R=40m, R=50m im Bereich HSt. Gdrberbach / Birgerhof; bei
Hangriicken Sonnalm R=50m) werden notwendige Sanierungs=
mapBnahmen durchgefiihrt; Auflassen der HSt. Gdrberbach.

Al7

Bestandsstrecke zuzliglich ortlicher BaumaBnahmen 2zur
Streckenbegradigung:

Bdgen mit Radius < 100 m werden erweitert; dies erfordert
die Errichtung einer Briicke ( L&nge ca. 60 m ) im Bereich
HSt. Garberbach (HSt. wird aufgelassen); im Bereich Sonn=
alm Bogenerweiterung nur auf R=65m bei vertretbarem Auf=
wand realisierbar (Felsricken; Bestand StraBe).

* Teilabschnitt Natters/H6lltal - Natters/Bf:

Fiir diesen Abschnitt werden zwei Angebotsszenarien zur ndheren
Begutachtung dargestellt:
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Flir diesen
ndheren Begutachtung dargestellt:

Trassenabschnitt werden zwei Angebotsszenarien zur

Nr.

Beschreibung der Angebotsszenarien

A/15

Beibehaltung der Bestandsstrecke mit Sanierungs- und Ad=
aptierungsmafnahmen, sowie Streckenverbesserungen geringen
Unfanges (ErdbaumaBnahmen) :

Ortliche Erdbaumafnahmen zur Streckenbegradigung (fir Bo=
genhalbmesser < 100m) bis HSt. TelfeserWiesen; danach bis
Telfes auf Bestandsstrecke (bei Luimes: R=50m).

A/16

Bestandsstrecke zuziiglich umfangreicherer BaumaBnahmen
(ErdbaunaBnahmen und Kunstbauten) :

Umfangreichere Erdbau—Streckenbegradigungen (anzustreben:
minR=300m auf Flachstrecken) bis Luimes;

neues Brilickenbauwerk bei SagbachGraben und bei weiterenm
Gelandeeinschnitt; im Bereich WildM8ser/Gallhof (Bau-km
13.5) grdBeres Erdbaulos zur Streckenbegradigung (Bestand
Wendelinie: R=70m, R=60m) ;

bei Luimes AusbaumaBnahmen mit Briickenbauwerk (Spannweite
ca. 85 m) und Tunnel (215 m Lange) .

* Teilabschnitt Telfes - Fulpmes:

Fir diesen Trassenabschnitt werden ebenfalls gzwei Angebotssze=

narien zur niheren Begutachtung dargestellt:
Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien
A/17 | Beibehaltung der Bestandsstrecke mit Sanierungs- und Ad=

aptierungsmafnahmen:

Abstiegsrampe nach Fulpmes (2u iliberwindender Hohenunter=
schied von ca. 65 m) ohne Anderung der Trassierung (Be=
stand: minR=40m) ; Verbesserung der Unsteigemdglichkeiten
( bezligl. Attraktivitit, Komfort, Platzangebot, Ubersicht=
lichkeit, etc.) und Verkniipfung fiir Bus (Ort,Region) + PKW
im Bereich des bestehenden Bahnhofes.
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A/12| Bestandsstrecke zuziliglich umfangreicher Trassenneufiih=
rungen (Tunnelstrecke):

Weitgehend entsprechned Angebotsszenario A/11l; Bereich
der Ausfahrt Natters (Bestand R=50m) wird neu trassiert
durch Tunnelbau (Ldnge 250 m, R=100m).

" . - ——— - ————— " — —— 00 " — . o ————— — ——— " o — —— - . S T~ ————— 1"

Fliir diesen Trassenabschnitt werden 2zwei Angebotsszenarien zur
ndheren Begutachtung dargestellt:

Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

A/13| Beibehaltung der Bestandsstrecke mit Sanierungs- und Ad=
aptierungsmaBnahmen, sowie Streckenverbesserungen gerin=
gen Umfanges (Erdbaumafnahmen):

Die beengte Ausfahrt Birchfeld bleibt bestehen (Radien=
folge der Wendelinie R=40m, R=40m, R=6om); vor HSt. Nock=
hofweg Streckenbegradigung (Bestand: 2 Bdgen R=60m); nach
HSt. Beibehalten des Bestandes mit Adaptierungsarbeiten
(Bestand: Tunnel, Lange 150 m, anschlieBende Briicke Miihl=
bachGraben, R=80m); VergrdBerung einiger Bdgen (nur Erd=
baumaBnahmen) im Bereich Raitis, Riedbach und Bucherhof.

A/14 | Bestandsstrecke zuziiglich umfangreicherer Baumafnahmen
(Erdbaumafnahmen und Kunstbauten):

Ausbaustandard wie Angebotsszenario A/13; weitere Erdbau-
-Streckenverbesserungen bei Ausfahrt HSt. Birchfeld und
Bereich Riedbach (mit {iberschiittetem Durchlaf); nach HSt.
Nockhofweg Trassenneufihrung durch. Briickenbau, Spannweite
ca. 165 m (Auflassen des Tunnels); weitere neue Briicken=
bauwerke bei Riedbach (ca.80m) und AuBerkreith (ca.70m).

4.2.4) ABSCHNITT MUTTERS/KREITH - FULPMES

Dieser Abschnitt (flache Freilandstrecke zwischen Mutters/Kreith
und Telfes; Rampenstrecke 2zwischen Telfes und bestehendem End=
bahnhof Fulpmes) wird in zwei Teilabschnitte unterteilt:
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Ab Medraz bieten sich keine gravierend unterschiedlichen Trassen=
varianten an, sodaB flir die weitere ErschlieBung des inneren Stu=
baitales nur eine M&glichkeit einer Trassenfiihrung aufgezeigt
wird; alle wichtigen Siedlungsgebiete k&nnen dabei von der Bahn
erschlossen werden, ebenso das Fulpmer Industriegebiet.

Flir diesen Streckenabschnitt wird daher nur ein Angebotsszenario
zur ndheren Begutachtung dargestellt: ‘

Nr. Beschreibung des Angebotsszenarios

B/3 Trassenfiihrung zur ErschliefBung des inneren Stubaitales

Ab Bahn-km 20.0 folgt die Trasse weitgehend dem Ruetz=
bach; die Ortsteile Kampl und Neder werden am westlichen
Ortsrand tangiert; bei Neder Querung der B183 Fulpmer
StraBe mit anschlieBendem Briickenbauwerk iiber Ruetzbach;
nun entlang B183 (StraBenrandlage) bis Ortsbeginn Neu=
stift; danach schwenkt die Trasse von B183 ab und folgt
dem sid-Ostlichen Ortsrand neben Ruetzbach - Haltepunkt
bei Talstation Elferlift mdglich;

anschlieBend quert die Trasse den Ruetzbach, Kreuzung mit
StraBe (Signalregelung); nun fiihrt die Trasse entlang des
Ruetzbaches ( mit nochmaliger Querung - Briickenbauwerk )
bis Milders.

4.4) PLANFALL C: ERWEITERUNG WESTLICHES MITTELGEBIRGE

Die Idee der bahnmiBigen ErschlieBung des Westlichen Mittelgebir=
ges ist nicht gerade neu - bereits im Jahr 1914 hat sich Ing. Jo=
sef Riehl Gedanken zur Netzerweiterung (bis ins Sellraintal) ge=
macht. Durch die damals noch diinne Besiedlung dieser Region diirf=
te dies noch ein etwas leichteres Vorhaben gewesen sein.

Mittlerweile haben sich die Siedlungsgebiete sehr intensiv in al=

le Richtungen ausgedehnt, sodaB fiir eine bahnmdBige ErschlieBung
neue Wege der Verkehrsfiihrung einzuschlagen sind.

Die ErschlieBung des Westlichen Mittelgebirges ab dem Stadtbe=
reich von Innsbruck kann grundsitzlich von zwei unterschiedlichen
Richtungen aus erfolgen:
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A/18| Bestandsstrecke zuziiglich umfangreicherer BaumaBnahmen
(ErdbaumaBnahmen) :

Neutrassierung der Abstiegsrampe von Telfes nach Fulpnes
(minR=120m, Ldngsneigung ca. 52 %); Bereich des bestehen=
den Endbh. Fulpmes entsprechend Angebotsszenario A/17 ge=
stalten.

4.3) PLANFALL B: ERWEITERUNG STUBAITAL

Auftragsgemdf wurde eine bahnmiBige Weiterflihrung bis Neustift/
Milders untersucht, eine Neutrassierung bis zur Mutterberger Alm
als Zubringer zur Stubaier Gletscherbahn ist zumindest als Denk=
variante einzubeziehen und diese Option filir die Zukunft offenzu=
halten.

Die bahnmdBige Querung des Talzentrums Fulpmes erfordert infolge
der dichten Besiedlung und engen StraBen umfangreichere MafBnah=
men. Flr diesen Streckenabschnitt werden zwei Angebotsszenarien
zur naheren Begutachtung dargestellt:

Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

B/1 Trassenfilhrung im StraBenraum:

Ab Bahnhof (Adaptierung als Kreuzungspunkt) entlang der
RiehlStraBe; im Ortskern Objekteinldsung erforderlich; im
StraBenraum der MedrazerStraBe bis Ortsende; danach neben
StraBe bis Medraz;im Ortsbereich neben Ruetzbach (R=150m) .

B/2 Unterirdische Trassenfiihrung:

Die Abstiegstrasse von Telfes nach Fulpmes weicht bei
Bahn- km 17.0 nach Nordwesten ab und unterfihrt mit zweli
Tunnels (240 m und 830 m Linge) den Ort Fulpmes;
unterirdische Anbindung an Talstation des Schlicker Schi=
gebietes und zum Ortskern;am Ortsrand schwenkt die Trasse
mit R=150m in StraBenrandlage nach Medraz ein;
Weiterfiihrung wie Angebotsszenario B/1.

PROJEKTSTUDIE STUBAITALBAHN 5
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» C/2 540 m); Anbindung des Sportzentrums Natters; Weiterfiih=
rung im Gebiet Tiefental/Seifens; Anbindung des Gebietes
Natterer See; Aufstieg nach NeuGdtzens, am ndrdlichen
Siedlungsrand entlang in Richtung Geroldsbach (Gétzner
Au); Anbindung an GoOtzens/Ost im Bereich Ostergasse/Mit=
telgasse (Briickenbauwerk iiber Geroldsbach) oder Bereich
LandesstraBe moéglich.

C/3 Variante M (Mutters):

Innsbruck/Hbf - Mutters/Birchfeld: siehe Planfall A;
Abzweigung bei Bf Mutters/Birchfeld; Flihrung entlang Lan=
desstraBe; vor Anhdhe Lufens Abriicken von Strafentrasse
mit Unterflurstrecke (L = 170 m; dadurch max s=50 3%, ver=
lorene Hohe reduziert); ab Bereich Lufens in StraBenrand=
lage bis NeuGdtzens;durch NeuGoétzens kurzer Abschnitt mit
Signalregelung erforderlich - anschliefend wieder eigener
" Fahrweg bis zum Ostlichen Ortsrand von Gotzens.

C/3 VARIANTE: Trassenfilhrung ab Lufens entlang eines Feld=
weges; Querung von Neu-Gotzens in Siedlungsmitte mit Sig=
nalregelung (oder aber Einbindung in Variante N mdglich);

nach Siedlungsrand wieder entlang NeuGotzenerStraBe bis
Gotzens/Ost.

Fir diesen Streckenabschnitt werden zwei

Angebotsszenarien zur
‘ ndheren Begutachtung dargestellt:

Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

c/4 Ortsdurchfahrt Gotzens und Birgitz. im Strafenraum:

Ab 6stlichem Ortsrand von GOtzens Fihrung im Strafenraum
der NeugdtzenerStraBe und GotzenerStraBe zur optimierten
Bedienung der Ortszentren bel signalgeregelter Vorrang=
sicherung fiir Regionalbahn ( kleinster Kurvenradius mit
150 m im Ortsbereich mdéglich) bis westlichen Ortsrand von
Birgitz, danach Trasse in Strafenrandlage.

(Eine Gesamtverkehrsgestaltung in den Ortsrdumen kann

nur
in Ubereinstimmung mit den Gemeinden geplant werden).
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Erweiterung der bestehenden Stubaitalbahnstrecke von Natters
oder Mutters aus ( Nutzung der bestehenden Infrastruktur zur
Uberwindung der Geldndestufe ins Mittelgebirgsplateau),

* neue Streckenfiihrung iiber Innsbruck/Mentlberg (Erweiterung des
StraBenbahnnetzes bis zum kiinftigen Auffangparkplatz West) und
neue Rampenstrecke in das Mittelgebirge.

Hiebei wurden mehrere Trassenvarianten in der ersten Planungspha=

se untersucht, einige dieser Trassenfiihrungen wurden jedoch be=

reits in dieser Phase ausgeschieden, da sie gewichtige Rahmenbe=
dingungen ( wie: ErschlieBungswirkung und damit ZweckmédBigkeit,

Reisezeit, Landschaftsbild ) nicht erfiillen konnten. Dies betraf

vor allem Varianten ’

* im Bereich der GOtzenerStraBe (zur Ldngenentwicklung bei Maxi=
malsteigung von 50 % wire eine Durchschneidung des exponierten
Nordhanges Greidfelder/Wieslahn erforderlich geworden; auBer=
dem eine Mehrlinge gegeniiber Variante M von 2.2 km Y

telgebirgsplateau erst ab Birgitz/West).

Flir diesen Streckenabschnitt werden daher drei Angebotsszenarien
zur ndheren Begutachtung dargestellt:

Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

C/1 Variante s (Sieglanger) :

StraBenbahnfithrung (Linie 2) ab Innsbruck/Hbf entlang Ov-
—Achse wund Innrain bis Auffanggarage AS Innsbruck/West
(siehe auch Verkehrskonzept Innsbruck) ;

umfangreiche TrassierungsmaBnahmen im Bereich AS Inns=
bruck/west (Unterfahrung der A 12 InntalAutobahn; Uber=
querung der GBB—Strecke); am FuBe der Mentlbergsiedlung
vorbeiflihrend beginnt die Rampenstrecke bei SchloBf Mentl=
berg (Gallwiese) zur Uberwindung von Uber 215 HShenmeter
bis ins Mittelgebirgsplateau - keine Anbindung der Sied=
lungsgebiete Sieglanger/ Unterfigge/Vils noéglich; aufwen=
dige Rampenstrecke (Ldngenentwicklung bei 50 % auf ca.
4500 m) hinter Strafanstalt vorbei ins Gebiet Geroldsbach
Tal (Kehrenausbildung mit Bau von. 2 Tunnels, Linge 1330m
und 275m, sowie einer Briicke mit Spannweite 290 m);

ab Anhdhe Wieslahn entlang Feldweg (Auf der HO1ll/Reut/
Gelersbiihel) bis Gotzens/Ost - Bereich Ostergasse/Mittel=

C/2 Variante N (Natters):

Innsbruck/Hbf - Natters: siehe PLANFALL A; 3
Abzweigung bei Bf Natters; unfangreiche Baumafnahmen flr
Querung -und Unterfahrung des Ortsgebietes ( Tunnelldnge
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C/8 Endbahnhof Axams/West:

Ortdurchquerung Axams entsprechend Angebotsszenario C/7;
Verkehrsverknipfungspunkt Axams/West auch als Endbahnhof
ausgebildet; Rickfiihrung wieder durch Ortskern.

C/9 Anbindung Grinzens:

Ortdurchquerung Axams entsprechend Angebotsszenario C/7;
Verkehrsverkniipfung bei Axams/West mit StraBen zur Axa=
merLizum und nach Kematen; '
Weiterfiihrung entlang GrinzenerStraBe wund Feldweg bis
Pafnitz (ndrdlicher Siedlungsrand); Talquerung (Senders=
bach) durch Briickenbauwerk (Spannweite 120m); Endbahnhof

nahe Kirche ( glinstige Anlageverhdltnisse - teils unter=
‘. irdisch - filir Betriebsgebdude) oder Bereich Postgarage
(Betriebsgebdude westlich davon projektierbar). |
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C/5 Umfahrungstunnel (Unterflurstrecke):

Langgestreckte Trassenfilhrung entlang des silidlichen Orts=
randes mit Bau einer Unterflurstrecke (Ldnge 985m) ;
Einbinden in StraBenraum bei 6stlichem Ortsrand von Axams.

Die Durchquerung des historischen Ortskernes von Axams stellt
eine #hnlich schwierige Situation wie die Trassenfiihrung durch
Fulpmes im Stubaital dar.

zudem sind Uberlegungen zur Auswahl geeigneter Standorte des End=
bahnhofes im Hinblick auf Betriebsorganisation, Fldchenbedarf,
Landschaftsbild, etc. anzustellen.

Flir diesen Trassierungsabschnitt werden vier Angebotsszenarien
zur ndheren Begutachtung dargestellt:

Nr. Beschreibung der Angebotsszenarien

C/6 Endbahnhof Axams/Ost:

Hereinfiihrung der Bahntrasse in das Gemeindegebiet ent=
lang der LandesstraBe in Randlage bis Abzweigung Axamer-
LizumStraBe; ein derzeit noch vorhandener freier Grund=
stiickskorridor kann als Kopfbahnhofsbereich herangezogen
werden (Situierung nahe Dorfkern; Anlage der Betriebsge=
biude teils unterirdisch).

C/7 Schleifenfiihrung durch Axams:

Bei Ortsdurchbindung Trassenfliihrung nur im StrafBenraum
mdglich (Problempunkte: historischer Ortskern, enge Stra=
Benverhidltnisse); Ausbildung eines Verkehrsverkniipfungs=
punktes am westlichen Ortsrand mdglich (Auffahrt Kematen/
Omes, LizumerStraBe, StraBe nach Grinzens) mit glinstigen
Anlageverhdltnissen filir notwendige Betriebsgebdude, Bus=
terminal, Park&Ride-Platze;

zur Ortskernentlastung Trasse nmit Schleifenbildung iber
LizumerStraBe ( Gefdlle von iber 60 %,) wieder zurilick und
bei Axams/Ost in StraBenrandlage einbinden.
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In Ergdnzung zu den Trassenbeschreibungen werden verkehrsspezi=
fische Kriterien, wie Verkehrswirksamkeit, Verkehrssicherheit,
verkehrsplanerische ZweckmdfBigkeit der einzelnen Varianten aufge=
zeigt, wobei aus bisher mehrfach erdrterten Griinden ( siehe auch
Teil I - Verkehrsuntersuchung) ausschlieBlich Aspekte der Per=
sonenbefdrderung behandelt werden. »

Die derzeitige Situation der OV-Bedienung in diesen Regionen kann
dabei als vergleichendes MaB an Verkehrswirksamkeit herangezogen
werden.

Eigene Fahrwege geben dem System Bahn eindeutige - Vorteile der
Verkehrssicherheit. Die sicherungstechnischen MaBnahmen bei Fiih=
rung im StraBenraum werden noch eingehender zu untersuchen sein,
vorhandene Beispiele zeigen aber sehr hohe Sicherheitsstandards

auf.

* Auswirkungen auf die Raumstruktur:

Flir die Festlegung der Verkehrsinfrastrukturvorhaben ist zunichst
die prinzipielle Anbindung der einzelnen Gemeinden, sowie die Er=
reichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte und wichtiger &ffentlicher
Einrichtungen zu beurteilen.

Der mdgliche EinfluB auf die Siedlungsentwicklung stellt einen
raumordnerischen Bewertungsschwerpunkt dar. Prinzipiell wird die
strukturelle Entwicklung hin zu kompakteren Siedlungsformen durch
schienengebundene OV-Bedienung wesentlich unterstiitzt.

Wegen der fehlenden Arbeitsplatzkonzentration ( Gewerbe, GroBbe=
triebe) im Westlichen Mittelgebirge kann sich die Beurteilung der
Anbindung an den Wirtschaftsraum ausschlieBflich auf die fiir den
Pendler wichtigste Relation beschrinken.

Die Auswirkungen auf den Tourismus kdnnen an Hand der Verknipfung
mit Sportstdtten lokaler Bedeutung ( Tennispl&tze, Schwimmbad,
kleine Schilifte ), sowie regionaler und lberregionaler Bedeutung
( Natterer See mit Campingplatz, Schigebiete Axamer Lizum, Mutte=
rerAlm und des Stubaitales ) behandelt werden.

* Auswirkungen auf die Umwelt:

Die Vermeidung von Beeintrdchtigungen des Orts- und Landschafts=
bildes und von Eingriffen in den Umwelthaushalt (6kologisch sen=
sible oder naturgeschiitzte Bereiche, Zerschneidung landwirt=
schaftlicher Fldchen, Flidchenbeanspruchung, Trennwirkung der In=
frastrukturvorhaben) tragen wesentlich zu einer hdheren Akzeptanz
seitens der Bevdlkerung bei.

5.3) PLANFALL A: Bestandsstrecke Innsbruck/Hbf - Fulpmes

Die Streckenfiihrung der Stubaital-Regionalbahn im Stadtbereich
Innsbrucks ist sehr wesentlich fir die Attraktivitit der Bahn,
wobeli festzustellen ist, daB der GroBraum von Innsbruck im OV-An=
gebotsbereich eindeutigen Nachholbedarf hat.

Die bestehende Stadtschleife hat sich bisher im Bahnangebot durch
das direkte Anfahren der Zielschwerpunkte (Arbeits-, Ausbildungs=
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5) WIRKUNGSANALYSE, VARIANTENVERGLEICHE

Zwischen den Anspriichen an die Bahntrasse im Raum aus ihrer ver=
kehrlichen Funktion, der Sozialfunktion und der rdumlichen Ge=
staltungsfunktion besteht ein wechselseitiges Spannungsfeld. Fir
eine zusammenfassende Beurteilung der vorliegenden Trassenstudien
werden wesentliche verkehrs- und raumplanerische Aspekte beach=
tet.

Die Trassenstudien wurden unter den Gesichtspunkten einer zu op=
timierenden Personenbefdrderung bei einer ' sehr untergeordneten
Rolle der Giliterbefdrderung ( ev. Ortsgliterverkehr, Versorgung in
Krisenzeiten) im Untersuchungsgebiet durchgefihrt, sodaB auf den
vorherrschenden Zwiespalt bei Mischbetrieb ( zwischen Bedienung
der Siedlungsschwerpunkte und Verlagerungstendenzen von Gliterver=
kehrsstrecken auferhalb bebauten Gebietes) in den Variantenver=
gleichen nicht ndher eingegangen wird.

Die unterschiedlichen Charakteristika der einzelnen Streckenab=
schnitte, der Erkenntnisstand in der Planungsphase und die Ergeb=
nisse der Informationsveranstaltungen lassen eine unterschied=
liche Bearbeitungs- und Beurteilungstiefe der einzelnen Strecken=
abschnitte fiir zweckmdfig erscheinen:

Stammtrasse Erweiterung Erweiterung
Stubaital Westl. MGeg.
Verkehrsplanerische
Beurteilung X X X
Raumplanerische
Beurteilung - - X

5.2) Ermittlung der Auswirkungen

Die einzelnen Angebotsszenarien werden durch kriterienspezifische
Aussagen zu den verkehrlichen, raumstrukturellen und/oder 8kolo=
gischen Auswirkungen eingehender beschrieben (verbale Interpreta=
tion) und in Beurteilungstabellen gegenlibergestellt ( Vergleich
der generellen Auswirkungen ).

Beim Planfall C (Erweiterung Westliches Mittelgebirge) wird zu=
dem auf Basis der Wirkungsanalyse filir die Planungsabschnitte
Innsbruck/Hbf - GOtzens/Ost und Gotzens/Ost - Axams/Ost ein Be=
wertungsprofil erstellt. Diese durchgefiihrte Grobbewertung ermdg=
licht neben den qualitativen und quantitativen Auswirkungen der
einzelnen Varianten ein {berschldgiges Analyseprofil und somit
Vergleichbarkeit der Varianten; flir den Planungsabschnitt Axams/
Ost - Grinzens 1st die direkte Vergleichbarkeit auf Grund unter=
schiedlicher Trassenendpunkte nicht gegeben und konnte daher kein
Bewertungsprofil erstellt werden.
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stdtte, Dienstleistungszentren, Amter, etc.) als sehr vorteilhaft
herausgestellt, typische Zeitverlustpunkte ( wie: Mischverkehr,
unglinstig geschaltete Ampeln) sind jedoch nach wie vor gegeben.

Die insgesamt in vertretbarem AusmaB vorgeschlagenen Mafnahmen
kénnen 2zu einer wesentlichen Verbesserung des Regionalbahnange=
botes filihren und rechtfertigen damit derzeit jedoch keine {berle=
gungen zur Regionalbahnfihrung in 2. Ebene.

Ein maBvoller, aber notwendiger Ausbau zur Streckenbeschleunigung
(Trassendnderungen und Verbesserungen) ist fiir eine leistungsfi=
hige Regionalbahn ohne Zweifel anzustreben, wobei aber auf Grund
der politischen Meinungsbildung und auch des zu erwartenden Fahr=
gastpotentials unterschiedliche Prioritdten zu setzen sind.
Im Laufe der Planungs- und Informationsphase wurde nimlich aus
der Region Stubaital sehr deutlich eine Ablehnung einer mdglichen
Weiterflihrung ab dem derzeitigen Endbahnhof Fulpmes artikuliert.
Aufgrund dieser eindeutigen verkehrspolitischen Aussage und der
Tatsache, daB die unbefriedigenden Verkehrsverhiltnisse im Stu=
‘. baital den Ausbau einer attraktiven OV-Achse infolge des vorhan=
denen Fahrgastpotentials zwar lohnend erscheinen 1lassen, sind
konsequenterweise derzeit keine zu hohen Investitionen im Ausbau
der Stammstrecke bis zum Endpunkt Fulpmes zu rechtfertigen - hohe
Investitionen, die aber auch notwendig wdren, um im Vergleich zur
derzeitigen OV-Bedienung in Richtung Innsbruck (Buslinie) konkur=
renzfdhig zu sein.

5.4) PLANFALL B: Erweiterung Stubaital

Gerade wegen der unbefriedigenden Verkehrsverhiltnisse in dieser
Region (talinterne Verkehrsprobleme) ist es notwendig, alterna=
tive, funktionierende und leistungsfdhige Verkehrssysteme anzu=
bieten und in Diskussion zu stellen. Auch das nur begrenzt vor=
handene Dargebot an Siedlungsflichen gebietet, neue Wege der Ver=
kehrserschliefungen und des Mobilitdtsverhaltens der Bevélkerung
zu beschreiten. Mittel- bis langfristig miissen auch in dieser Re=

" gion weitreichendere verkehrspolitische Entscheidungen getroffen
werden,

5.5) PLANFALL C: Erweiterung Westliches Mittelgebirge

Die dichte Besiedelung des Mittelgebirgsplateaus erschwert in ho=
hem Mafe die Anlage konfliktfreier Trassenvarianten, ermdglicht
aber andererseits - bei groBer verkehrspolitischer Konsequenz -
hohe OV-Pridsenz und danit moégliche hohe Angebotsqualitidt in den
Siedlungszentren. Denn ein sehr grofes Fahrgastpotential wund die
bereits heute notwendige dichte Busfrequenz lassen eine bahnmifi=
ge ErschlieBung des Westlichen Mittelgebirges als ernstzunehmende
Alternative und zielfiihrend einstufen.

Regionalpolitische und verkehrs- / raumplanerische Uberlegungen
sind dabei ziemlich iibereinstimmend in der Wahl des Verknlipfungs=
punktes mit der bestehenden Stubaitalbahn, treten aber in Wider=
streit bei der Festlegung des bahnmiéBigen ErschliefBungsausmafies
(Lage des Endbahnhofes).
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PLANFALL C:
ABSCHNITT INNSBRUCK/HBF - GOTZENS/OST

ERWEITERUNG WESTLICHES MITTELGEBIRGE

TABELLE 5-1

KRITERIEN

C/1: VARIANTE S (SIEGLANGER)

C/2 : VARIANTE N ( NATTERS)

C/3 : VARIANTE M (MUTTERS)

VERKEHRSPLANUNG

Im Abschnitt zwischen
zwar durch eine hohe Erschliefungswirkung

ger)

bruck sehr zweckmdfig

Innsbruck und Gétzens ist die

Variante S (Sieglan=
im Stadtbereich von Inns=
(ist jedoch nicht grundsé@tzliche Aufgabe dieser Re=

gionalbahn), aufgrund der fehlenden Anbindung :an wesentliche Siedlungsbe=

reiche
zweckmdBig.

Die Variante N

( Mutters,

Natters , Neu-Gotzens )

(Natters) erschlieft

aber im weiteren Verlauf wenig

zwar zahlreiche Erholungsnutzungen,

greift aber andererseits in abzulehnender Weise in 8kologisch sensible und
naturgeschiitzte Bereiche ein.

Die geringsten Eingriffe

bei gleichzeitig gr&ftem Nutzen im Sinne der Er=

reichbarkeiten sind bei einer Realisierung der Trassenfiilhrung liber Mutters
(Variante M) gewdhrleistet.

Eine Regionalbahn
auch zweckmédpigerweise
hende Infrastrukturen
bis

Sstubaitalbahn

zur Erschliefung des

beriicksichtigen
Natters/Mutters mit

bietet sich hiezu an.
(Beurteilung des Ausbaus der Stammstrecke siehe Planfall A)

Abschnittslédnge: ca. 9.6 Km
(Innsbruck/Hbf - Gdtzens/Ost)

Abschnittslinge: ca. 10.4 km
(Innsbruck/Hbf - Gdtzens/Ost)

]

Westlichen Mittelgebirges sollte
bei in etwa ausgeglichenem Variantenangebot beste=
- die vorhandene Rampenstrecke der

abschnittswelisen Verbesserungen

Abschnittslinge: ca. 11.7 km
(Innsbruck/Hbf - Gdtzens/Ost)

RAUMPLANUNG /
SIEDLUNGSSTRUKTUR

5.5 km hindurch ab=
gefiihrt

Die Strecke wird
seits aller Siedlungsgebiete

Die Anbindung der Sieglanger-Siedlung
ist als eher unattraktiv einzustufen
(Entfernung zur mndglichen Haltestelle,
erschwerter Zugang durch Gelédndeunter=
schied)

Eine Aufwertung wird fir die Mentlberg=
siedlung erreicht

Eine Trassenfihrung {iber

den

Wegen der hohen strukturellen Affinitdt
der Gemeinden Mutters und Natters ist
eine raumordnungspolitische Argumenta=
tion gegen eine Anbindung von Mutters
relativ schwierig

Die Zerschneidung der derzeit noch als
Wohngebiet-Aufschliefiungsgebiet gewid=
meten Flidche im Bereich der Abzweigung
von der Stammtrasse birgt Konfliktpo=
tential

ist im Ver=
etwas schlechter

Die 2Anbindung NeuGodtzens
gleich zu Variante M
zu bewerten ( grdBfere Summe der Weg=
strecken zum Haltestellenbereich, er=
schwerte Zugdnglichkeit)

ist

Geiersbiihel nur durch

Grundeinldsungen (Privatgédrten) méglich - dadurch erschwer=

te Realisierbarkeit

Beide

Einbindungsmdglichkeiten

in das

Abzweigung von Stammstrecke am Sied=
lungsrand von Mutters/Birchfeld

Anbindung an NeuGétzens
zu bewerten als
Wegesummen zum
Zugdnglichkeit)

ist glinstiger
Variante N ( kleinere
HSt.Bereich, leichtere

Siedlungsgebiet von Goétzens (liber

Ostergasse/Mittelgasse oder NeuGdtzenerStrafe) sind im Sinne der Nutzungs=

ey trdmtrre m Tl e T ar Ittt rer 21 ot racmhdan




WIRTSCHAFT

Regionale Verbindung zwischen allen Ge;\

LANDSCHAFTSBILD

tzens Uber die Ostergasse / Mittelgasse zum Kirchplatz sind
erhebliche Beeintridchtigungen des Ortsbildes zu erwarten;

die Bahntrasse stellt in

diesem

Bereich nicht nur ein

Fremdelement dar,sondern steht auch in starkem Kontrast zur

dérflich-bduerlichen Struktur

7y Die Fiuhrung Uber

Starke Stdrung des Landschaftsbildes im
Bereich Geroldsbach

i eiersbiihel © ist ein starker Bingrif
in das Ortsrandgefiige (schmaler Verkehrsraum, Privatgirten)

Grofile Unterschiede
schaftsbildes nicht festzustellen

Bereits vorhandene Landschaftsbeein=
trichtigung durch 220 kV-Leitung

Die Pendlerrelation Mutters/Natters - | Attraktivitdtssteigerung flir Natters :
Innsbruck bleibt weiterhin von der Be= [ unter Ausklammerung von Mutters meinden des Westl.MG und zur Stadt Ibk.
dienungshdufigkeit auf der Stammstrecke
abhdngig
Das Gebiet NeuGétzens kann nicht ange=
schlossen werden
TOURISMUS Keine Anbindung an Sportstétten Sehr gute Anbindung fast aller Sport= | Bedingte Anbindung an Sportstdtten
einrichtungen zwischen Natters und G6=] (groBe FuBwegdistanz 2zu Sportzentrum
. tzens (Sportzentrum Natters, Erholungs= | Natters und NattererSee; Loipenanbin=
Verbindung ins Stubaital bahnmdfig nur | gebiet NattererSee, Sportstitten &st=] dung wmdglich; direkte Erreichbarkeit
Uber Innsbruck méglich lich von Gdtzens in FuBwegdistanz) der Sportanlagen zwischen Mutters und
Gotzens)
Verbindung iliber Mutters auf Stammstrek=
ke ins Stubaital Glinstige Verbindung ins Stubaital bzw.
Ubereckverbindung STUB - WMG
ORTS- UND Bei Einbindung der Varianten S und N ins Ortsgebiet von G&= Gegeniiber der Stammtrasse ergeben sich

nur im Bereich NeuGdtzens
punkte mit Siedlungsgebiet

Beriihrungs=

Die Anbindung an G&tzens iiber NeuGdtze=
nerStrafe ist aufgrund der vorhandenen
-StraBenbreit lnsti i i

zwischen diesen drei varianten sind im Sinne des Land=

UMWELTKRITERIEN

Crofe Trennwirkung durch Trassenneubau
abzeits bestehender Verkehrsvege

Créfdte Flichenbeanspruchung durch ca. 7
xn Streckenldnge auferhald des Strafen-
raunes und Flichenverbrauch zur Hang-
und Boachungssicherung

Stirkere Eingriffe in den Katurhaushalt
in Bereich des Waldes bein Ceroldsdach
notwendic (Kunsibaulen, Tunnel)

Crofe Trennwirkung in Bereich zwvischen
XattererSee und XeuCdtzens/CStzens

Xitzlere Flichenbeanspruchung durch ca.
4.6 kn Streckenlinge abseits vorhandene
en Verkehrsraumes

Extren starke Eingriffe in &kologisch
sensible Zonen notwvendig ( CStzenerAu
entlang des Ceroldsbaches (Avvaldschuls
$% TXSchC), schitzensverte Maldgediete
zvischen NattlererSee und Ceroldshach)

Rclativ/Qeringc Trennwirkung, da gréf=
tenteils in StraBenrandlage verlaufend

Geringere Flichenbeanspruchung bei ca.
3.3 kn Streckenllnge abseits der Strafe

Querung des Geroldsbaches im Bereich
der Landesstrafenbriicke

9€




BEURTEILUNGSTABELLE

PLANFALL C: ERWEITERUNG WESTLICHES MITTELGEBIRGE
ABSCHNITT GOTZENS/OST - AXAMS/OST TABELLE 5-2

KRITERIEN C/4 : ORTSDURCHFAHRTEN C/5 : UMFAHRUNGSTUNNEL J

VERKEHRSPLANUNG Die erwiinschte &V-Fdrderung wird massiv angestrebt; bei Nachteilen fir den
MIV wird die Bahn konkurrenzfihiger und kann zugleich eine optimale
Bedienung der Ortskerne gewdhrleisten.

Ein zusdtzlicher regionaler Sekunddrbetrieb (mit Haltestellenverdichtung

} und vorhandenem Fuhrpark) fiihrt zu einer attraktiven Alternative in der
e i LMen w1V A vl eoalhretrat T roehmorcMd I vTar




VERKEHRSPLANUNG

Die erwiinschte OV-Fdrderung wird massiv angestrebt; bei Nachteilen fiir den
MIV wird die Bahn konkurrenzfihiger und kann zugleich eine optimale
Bedienung der Ortskerne gewdhrleisten.

Ein zus#dtzlicher regionaler Sekunddrbetrieb (mit Haltestellenverdichtung
und vorhandenem Fuhrpark) filihrt zu einer attraktiven Alternative in der
Region fiir alle Verkehrsteilnehmergruppen.

Aus verkehrsplanerischen Uberlegungen ist der zentralen Weiterfilhrung der
bahn im Ortsraum von Gdtzens und Birgitz gegeniiber einer zwar
langgestreckten, ziigigen Linienfiihrung in Form einer dezentralen
Unterflurstrecke aber der Vorzug zu geben.

RAUMPLANUNG /
SIEDLUNGSSTRUKTUR

Anbindung der Ortskerne von Gotzens und Birgitz und damit
gute Erreichbarkeit aller ©ffentlichen Einrichtungen und
der meisten Geschdfte bzw. Dienstleistungsbetriebe

Kein unmittelbarer Einfluf auf die Siedlungsentwicklung

Groftmdglicher

Einwohnereinzugsbereich durch zentrale Hal=
testellen

Filhrung am Siedlungsrand und dadurch nur ungeniigende Anbin=
dungsmdglichkeit an die Ortskerne

Barriere fiir die Siedlungsentwicklung in Richtung siiden

Geringer Einwohnereinzugsbereich durch dezentrale Halte=
stellen; kaum Attraktivitdt filir die Gebiete ndrdlich der
Landesstrage

WIRTSCHAFT . o .
Hohe Attraktivitit fiir Pendler Geringe Attraktivitédt flir Pendler
TOURISMUS Die Anbindung zweier Schilifte (Schlepplifte)} spielt n
eine untergeordnete Rolle, da nur regional bedeutsam
ORTS- UND . : . : . . : .
LANDSCHAFTSBILD Prob;ematlsghe Querschnittsgestaltung im dicht verbauten Starke Eingriffe im Bereich des Geroldsbach (Geldndefiih=
Berelch (Signalregelung, Vorrang ); Haltestellengestaltung

ortsspezifisch ausfithren

rung, Berilicksichtigung der Mafnahmen der Wildbachverbauung)

UMWELTKRITERIEN

Kein Eingriff in den Landschaftshaushalt notwendig

Nur geringe Beeintrichtigung durch Lirmemissionen, da Mini=
mierung bei Verwendung moderner Fahrzeuge und bei geeig=
netem Gleisbau mdglich

Geringe zusdtzliche Flichenbeanspruchung fiir selbst&ndigen
Gleiskdrper (ev. Rasengleis) und teilweise Verbreiterung
des bestehenden Verkehrsraumes

Starker Eingriff in naturgeschiitzte Bereiche des Gerolds=
bacher Auwaldes (§8 TNSchG)

Beeintrdchtigung durch Lidrmemissionen vernachlédssigbar

Fldchenbeanspruchung durch 1 km langen,
bau und dadurch Zerschneidung Skologisch sensibler Bereiche
bzw. landwirtschaftlicher Nutzfl&chen

oberirdischen Neu=

LE



BEURTEILUNGSTABELLE

PLANFALL C: ERWEITERUNG WESTLICHES MITTELGEBIRGE
ABSCHNITT AXAMS/OST - GRINZENS TABELLE 5-3

. . i C/8 : ENDBAHNHOF AXAMS/WEST
KRITERIEN C/6 : ENDBAHNHOF AXAMS /OST | C/7 : SCHLEIFENFUHRUNG AXAMS | &/8 i ENDBAHNHOF AXAMS
VERKEHRSPLANUNG Ein Durchfahren durch das historische, sehr enge Ortszentrum von Axams

scheint aus heutiger Sicht nur unter groBen zus&tzlichen MaBnahmen ( Ein=
bahnregelungen, Signalregelungen, verbesserte Fahrzeugentwicklungen) aus=
' flihrbar. Den raum- und ortsplanerischen Bedenken stehen die verkehrsplane=
rischen Uberlegungen gegeniiber, die Bahntrasse zumindest bis zum Verkehrs=
“knotenpunkt Axams/West durchzubinden (Verkniipfung der Relationen zur Axa=
merLizum, nach Grinzens und Kematen).
Es wdre daher im Sinne des Gesamtprojektes zweckmdBig, noch wesentlich de=
tailliertere Untersuchungen (Verkehrsfiihrungskonzept, Bahnbetriebskonzept,
fahrzeugtechnische Studie) zur Argumentation und Entscheidungsfindung aus=
zuarbeiten.
Die regionalpolitische Forderung nach Anbindung des Siedlungsgebietes von
Grinzens (zusdtzliche Streckenldnge ab Axams/West: ca. 1.3 km) ist genauso
im Detail abzuwdgen - o.a.Untersuchungen sind als Grundlage heranzuziehen.

Trassenlédngen flir die Strecke Innsbruck/Hbf - Axams/West (bzw. Grinzens):

- C/1 (Variante S) + C/4 + C/8 (bzw. C/9)
- €/2 (Variante N) + C/4 + C/8 (bzw. C/9)
- C/3 (Variante M) + C/4 + C/8 (bzw. C/9)

ca. 13.6 km (bzw. 14.9 km)
ca. 14.3 km (bzw. 15.6 km)
ca. 15.6 km (bzw. 16.9 km)

“ e ee

Ausreichende Verkehrswirksamkeit nur
durch zus&dtzliches Dorfbussystem als
Zubringer und Busverkniipfung

VerkehrszweckmdBigkeit unzureichend, da
keine Anbindung an Verkehrsknoten Axams
/West (Axamer Lizum /Grinzens /Kematen)

| RAUMPLANUNG /
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'RAUMPLANUNG /
SIEDLUNGSSTRUKTUR

Zentrale Situierung des Bahnhofes bei
gleichzeitigem grofzigigen Planungs =
spielraum

Geringe Attraktivitdt flir Siedlungsrin=
der im Westen, Norden und Siiden

Gute Anbindungsqualitdt filir den Sied=
lungsschwerpunkt; sehr gute Anbindung
flir den liberwiegenden ' Siedlungsbereich
(Ausnahme: ndrdlicher Siedlungsrand)

Zusdtzlicher Siedlungsdruck im Westen
und Siiden 2zu erwarten ( vor allem im
Haltestellenbereich)

Durchbindung bis Verkehrsknoten Axams/West
Verknipfung gegeben (AxamerLizum, Kematen)

C/8 (Axams):
Relativ ' grofer Einzugsbereich durch
Wgs‘c._—-Ost—Durchmesser 5  deringe Attrak=
tivitdt flr Siedlungsrinder im Norden
und Siiden

C/9 (Grinzens):

Wegen der geringen Siedlungskonzentra=
tion im Gemeindegebiet nur geringes
Fahrgastpotential (entspr. bestehender
Busstruktur; Dorfbussystem sinnvoll)

zur glinstigen

WIRTSCHAFT

Ausreichende Attraktivitdt filir Pendler Hohe Attraktivitdt fiir Pendler c/8 + C/9:
Hohe Attraktivit&dt flir Pendler

TOURISMUS GestaltungsmafBnahmen fir glinstigen 2zZu= Sehr gute Anbindung an AxamerLizum
gang zum Bahnhof notwendig C/9 (Grinzens): .

geringes Pendlerpotential (Kosten-Nu=
tzen-~-Verhdltnis; auch betrieblich pri=
Verkniipfung mit dem Schibusverkehr der fen)
Axamer Lizum eher unglinstig
C/9 (Grinzens):
Option zur bahnméBigen ErschlieBung der
AxamerLizum vorhanden
Die Anbindung der Gemeinde Grinzens ist mit Bussen bzw. Pkw
(Park&Ride) zu betreiben auch C/sr(Axams) L

ORTS- UND Geringste Beeintrdchtigung des Ortsbil= | keine Beeintrichtigung des Land= C/9 (Grinzens):

LANDSCHAFTSBILD des,jedoch Fldchenangebot fiir Betriebs= } schaftsbildes starke Beeintrdchtigung durch hohes
gebdude begrenzt; keine Beeintrédchti= Briickenbauwerk im Bereich Sendersbach
gung des Landschaftsbildes

Glinstige Anlageverh&dltnisse filir Betriebsgebiude
Abschnittsweise erhebliche Beeintridchtigung des Ortsbildes
und der Raumstruktur durch sehr engen Verkehrsraum; dadurch
grofe Akzeptanzkonflikte und verminderte Realisierbarkeit

UMWELTKRITERIEN Kein Eingriff in den Landschaftshaus= | Kein Eingriff in den Landschaftshaus= | C/8 + C/9: . . .
halt notwendig; Fléchenbeanspruchung im | halt notwendig GroBe Trennwirkung und teilweise Zer=

mittelbaren Zentralbereich

Beeintrdchtigung des alten Baubestandes (historischer Orts=
durch Erschiitterungen ist nicht auszuschlieBen (neu=
este Gleisbautechnik; gréftmdgliche Dampfung mdglich)

kern)

landwirtschaftlichen
zwischen Axams und Grinzens

schneidung der
Fldchen




. * Abschnitt Innsbruck/Wilten - Mutters/Kreith:
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Die Grundvoraussetzung aller mdglichen (etappenweisen) Erweite=
rungsmaBnahmen ist durch eine ausgewogene Verbesserung der Be=
standsstrecke im Bereich zwischen Innsbruck/Hbf und - aufgrund
der verkehrspolitischen Aussage der Region Stubaital zumindest
vorerst - Mutters/Birchfeld (als eindeutig bevorzugter Ausgangs=
punkt filir eine Erweiterung ins Westliche Mittelgebirge - siehe
auch Planfall C) zu schaffen.

Auch eine Verbesserung der Bestandsstrecke bis zum Siedlungsraum
Mutters/Kreith erscheint sehr zweckmdBig - hier kann eine gute
Alternative zur bestehenden, auf einem niedrigen Ausbaustandard
befindlichen Strafenverbindung angeboten werden.

Abschnittsweise sollten auf der Strecke Innsbruck/Wilten - Mut=
ters/Kreith jedoch geringe Nachteile auf Kosten der Fahrgeschwin=
digkeit in Kauf genommen werden, um die notwendigen BaumaBnahmen
auf ein volkswirtschafts- und landschaftsvertridgliches MaB einzu=

.schré’mken .

Trassenvorschlag:

Angebotsszenarien A/4 + A/7 + A/9 + A/11 + A/14

* Innsbruck/Wilten (km 1.23) - Natters/Bf (km 5.60):
Streckenlange: ca. 4.37 kn
Baukosten: ca. 138 Mio S
(Vergleich zu A/5+A/7+A/9: <ca. 174 Mio S)
Fahrzeiten ab Innsbruck/Hbf. :

- Innsbruck/Wilten ... ca. 3 min

- Ibk/Sonnenburgerhof .. ca. 7 min

- Natters/Bf = ..... ca. 11 min

* Natters/Bf (km 5.60) - Mutters/Birchfeld (km 7.92):

Streckenlidnge: ca. 2.32 knm

Baukosten: ca. 45 Mio S

‘. (Vergleich zu A/12: ca. 72 Mio S)

Fahrzeiten ab Innsbruck/Hbf. :

- Mutters/Bf = ..... ca. 15 nin

- Mutters/Birchfeld ... ca. 17 min

* Mutters/Birchfeld (km 7.92) - Mutters/Kreith (km 11.04):
Streckenldnge: ca. 3.12 km

Baukosten: ca. 65 Mio S
Fahrzeiten ab Innsbruck/Hbf.
- Mutters/Kreith  ..... ca. 24 min

* Abschnitt Mutters/Kreith (km 11.04) - Fulpmes/Bf (km 17.82):

Ab diesem Siedlungsraum Mutters/Kreith wird fir den weiteren
Verlauf der Stammstrecke empfohlen, O&rtliche Verbesserungen und
Adaptierungen vorzunehmen, aufgrund der o.a. Argumente aber die
groferen BaumaBnahmen im Bereich Liumes und Telfes - Fulpmes vor=
erst nicht auszufiihren.

PROJEKTSTUDIE STUBAITALBAHN




Aus den vorliegenden Trassenstudien mit aufgezeigten Angebotssze=
narien kann ein Vorschlag fiir Ausbau und Erweiterung der Stubai=
talbahn vorgenommen werden, der die Grundlage fir weitere Unter=
suchungen darstellen soll.

Der mdglichen Durchsetzbarkeit der vorgeschlagenen BaumaBnahmen
wurde ein hoher Stellenwert eingerdumt, wobei trotzdem betont
werden muf, daB auf Grund dieser weitreichenden Investitionen und
Innovationen ein hohes Maf3 an verkehrspolitischem Versténdnis
(0V-freundliches Umfeld und Klima) von allen Seiten zur Realisie=
rung eingefordert werden muf.

5.6.1) PLANFALL A: Bestandsstrecke Innsbruck/Hbf - Fulpmes

* Abschnitt Innsbruck/Hbf - Innsbruck/Wilten:

Der derzeitige Einbindungsbereich in das Innsbrucker StraBenbahn=
netz ist durch die beengten Verhdltnisse nicht entscheidend aus=
baufihig, sodaB eine weitere Verbesserung der Hereinfiihrung bei
Wilten (Bereich Wiltener Friedhof) nit glinstiger Verknipfungs=
mdglichkeit zu den Linien 1 und 6, sowie Verbesserungen des Fahr=
weges ( eigener Fahrweg bzw. dv-spur, Signalbevorrangung) zur
deutlichen Beschleunigung anzustreben sind. Die beschriebenen
Verbesserungen im weiteren Trassenverlauf sind mit relativ gerin=
gem finanziellen Aufwand realisierbar.

Auf Grund der erheblichen Aufwertung des Hauptbahnhofes als Ver=
kehrsknotenpunkt ( Verknipfung von OBB - IVB (StraBenbahn und
Busse) - Regionalbahnlinien ) soll und kann die Hinausfihrung der
Regionalbahn auf sehr kurzem Wege erfolgen (wesentliche Reise=
zeiteinsparung); liberlegenswert ist dabei auch die Fahrwegverkni=
pfung mit der Inntal-Regionalbahn.

Hiebei ist es auf Grund der Bedeutung der Regionalbahn durchaus
vorstellbar, grofzigige Beseitigungen von Engstellenbereichen
(siidbahnStrafe) und Umgestaltungen schwieriger Strafengquerungen
(GraBmayrStrafe /AntonMelzerStraBe), sowie deren bevorrangtes Be=
fahren in Betracht zu ziehen (z.B. wird auch mittelfristig durch
den angestrebten Bau der AnschluBstelle Innsbruck/Mitte der Al2
InntalAutobahn / Al3 BrennerAutobahn eine spilirbare MIV-Ent=
lastung am Siidring 2zu erwarten sein).

Trassenvorschlag: Angebotsszenario A/2

Linge der Stadtschleife (Wilten - Wilten): ca. 4.5 Kkm

Innsbruck/Hbf: Bahn-km 0.00

Fahrzeit (ohne Pufferzeit am Hbf): ca. 12 min

Baukosten (Fahrweg ab Hbf): ca. 39 Mio S
(Vergleich zu A/1: ca. 22 Mio 8)

PROJEKTSTUDIE STUBAITALBAHN b
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* 5.6.3) PLANFALL C: Erweiterung Westliches Mittelgebirge

Auf Basis der Beurteilungstabelle (Tabelle 5-1) konnte folgendes
Bewertungsprofil fur den Abschnitt Innsbruck/Hbf - Gotzens/Ost
erstellt werden:

Siedlungsstruktur

Wirtsch.Tourism.Erh.

Orts-u.Landsch.bild

Umweltkriterien

Verkehrswirksamkeit

Verk.plan. ZweckmapB.

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1

E variante Sieglanger Variante Natters
B variante Mutters

Auf Basis der Beurteilungstabelle (Tabelle 5-2) konnte folgendes
Bewertungsprofil fiir den Abschnitt Gotzens/Ost - Axams/Ost er=
stellt werden:

Siedlungsstruktur

Wirtsch.Tourism.Erh.

Orts-u.Landsch.bild

Umweltkriterien

Verkehrswirksamkeit

Verk.plan. ZweckmaB.

i i i I

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1

[ variante Unterfiur B variante Ortsdurchf.

PROJEKTSTUDIE STUBAITALBAHN b
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Trassenvorschlag: Angebotsszenario A/15 + A7

Streckenldnge: ca. 6.78 Kkm

Baukosten: ca. 21 Mio S .
(Vergleich zu A/16+A/18: Ca. 129 Mio S)

Fahrzeiten ab Innsbruck/Hbf. : '
- Telfes = ceee- ca. 34 nln

i £ e ca. 37 min .
Fulpmes/B (Vergleich: ca. 60 min Bestand-Bahnfahrzeit,

ca. 35 min Bestand-Busfahrzeit)

5.6.2) PLANFALL B: Erweiterung Stubaital

Die Realisierungschancen einer Weiterfiihrung der Bahntrasse sind
durch die derzeitige politische Festlegung auf den Endbahnhof
Fulpmes &uBerst gering, eine Anderung der verkehrspolitischen
Sichtweise nicht absehbar, und dennoch sollte die Option einer
mdglichen Weiterfiihrung der Regionalbahn aufrecht erhalten wer=
den.

Die Durchbindung durch das Fulpmer Ortsgebiet gestaltet sich da=
bei infolge der historisch gewachsenen, dichten Verbauung des
ortskernes (und damit eines sehr schmalen Verkehrsraumes) und der
Ausdehnung des Siedlungsgebietes &duBerst schwierig.

Ergdnzende Untersuchungen kénnen zu einer klareren Entscheidungs=
findung beziiglich der vorzuschlagenden Trasse fihren. Besonders

- die Verkehrsfithrung im Ortskern von Fulpnes,

- eine wirksame Anbindung an die . ( kiinftige, im Planungsstadium
befindliche) Talstation des Schlicker Skizentrums,

- die finanziell mdglichen Aufwendungen fiir diesen Tourismusort
( verkehrsfreies Ortszentrum, richtungsweisende Verkehrsstruks=
turen, Tourismusattraktion, etc.)

sollten noch eingehender untersucht werden.

Ab dem Bereich Medraz (Bahn-km 19.0) bietet sich im wesentlichen
nur eine - in bezug auf Verkehrswirksamkeit und ZweckmdBigkeit -
zufriedenstellende Trassenweiterfilhrung an (Anbindung aller Sied=
lungsbereiche, Industriegebiet, Liftanlage Neustift).

Der Endpunkt der Bahnerweiterung bei Neustift/Milders sollte zu=
gleich als Umsteigeknoten fiir Bahn / Bus / Pkw ausgebildet werden
- die Option einer mdglichen Weiterflihrung der Bahntrasse zur
MutterbergerAlm ist einzuplanen. '

Trassenvorschlag: Angebotsszenarien B/1 bzw. B/2 + B/3

* Fulpmes/Bf (km 17.82) - Neustift/Milders (km 26.59):
Streckenldnge: ca. 8.77 Kn
Baukosten: B/1 + B/3 ... ca. 170 Mio S
B/2 + B/3 ... ca. 273 Mio S
Fahrzeiten ab Innsbruck/Hbf.
- Neustift(km 24.80) ... ca. 49 min
- Neustift/Milders ... ca. 51 min

PROJEKTSTUDIE STUBAITALBAHN
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, 6) SCHLUBBETRACHTUNGEN

6.1) Bahn hat Zukunft

- _____...._-._-..—-———-—-..—.——_—_—_.._—_———____-_.-_.____._.-.-.—.—

Verkehrsverhalten ist nicht konstant, sondern reagiert sehr deut=
lich auf veridnderte Rahmenbedingungen.

Ein innovativer Schritt in Richtung Regionalbahnsystem mit den
Wirtschaftsvorteilen von Bus und StraBenbahn und den Qualitits=
vorteilen der Bahn ( wie Leistungsféhigkeit, Verkehrssicherheit,
Befdrderungsqualitéit, Tourismusattraktivitét, etc.) und gleich=
zeitiger Anbindung eines potentiellen OV-Kundenstocks ist sicher
zeitgemdB und mit den neueren verkehrsplanerischen und raumord=
nerischen ( wie: langfristige strukturbildende Effekte) Erkennt=
nissen konform.

Die Bahn bietet zuden S6kologische und soziale Vorteile, sowie die
MSglichkeit zur ErhShung der Krisensicherheit.

Jingste Beispiele im Ausland ( z.B.: Karlsruhe, Ziirich ) Zeigen
eindrucksvoll, daB durch gezielte Modernisierungs- ( Verkehrsver=
bund, Fahrplanverdichtung, etc. ) und BeschleunigungsmaBnahmen

(eigene Trasse,Vorrangsteuerung, schneller Fahrgastwechsel,etc.)
die Betriebskosten gesenkt werden kénnen und daB das Risiko ei=
nes ausgeweiteten GV—Angebotes durchaus gering gehalten werden
kann, wenn deutlich splirbare Verbesserungen im 6V NICHT mit
ebensolchen Verbesserungen fiir den Kfz-Verkehr einhergehen.

Die Fdrderung und Attraktivierung des OV, im besonderen des OPNV
( Offentlichen Personennahverkehrs) liegt nicht nur im Trend ver=
kehrspolitischer Werthaltungen; auch wenn sich der Wind drehen
sollte - wofiir aber derzeit keinerlei Anzeichen vorhanden sind -

ist ein attraktiver, leistungsfihiger 0Ov kein grundsitzlicher
Fehler.

Will die bestehende Stubaitalbahn auch in Zukunft die Rolle als
konkurrenzfihiges, alternatives Transportmittel im OPNV nicht nur
beibehalten, sondern auch - aus verkehrsplanerischer Sicht - not=
wendigerweise ausbauen, so muB ihre Angebotstruktur und Angebots=
qualitdt den kiinftigen Anforderungen angepapt werden.

Aus der Projektstudie geht deutlich hervor, daB eine Attraktivie=
rung und Beschleunigung der Bestandstrecke, sowie eine mégliche
Netzerweiterung

technisch machbar ist,
in hohem MaBe unweltschonend gestaltet werden kann,

. .

wichtige regionalpolitische Effekte haben wird und

* % % F
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Auf Basis der Beurteilungstabellen (siehe auch Tabelle 5-3 fir
den Abschnitt Axams/Ost - Grinzens ) kann folgender Trassenvor=
schlag ( mit Vorbehalt !) abgegeben werden:

Trassenvorschlag: Angebotsszenarien C/3 + C/4 + C/6 bzw. C/8

* Innsbruck/Hbf (km 0.00) - Gotzens/Ost:

| Streckenldnge | Baukosten
C/3 (Variante M) ca. 11.70 km ca. 320 Mio S
(ab Mutters/Birchfeld) ca. 3.78 kn ca. 98 Mio S
Variantenvergleiche:
C/1 (Variante 8) ca. 9.58 km ca. 345 Mio S
C/2 (Variante N) ca. 10.35 km ca. 332 Mio S
(ab Natters/Bf) ca.  4.75 km ca. 155 Mio S

Fahrzeiten ab Innsbruck/Hbf. (flir Trassenvorschlag C/3):
- Gotzens/Dorf = ..... ca. 24 min

* GOtzens/Ost (km 11.70) - Axams/Ost (km 13.87):
Streckenlange: ca. 2.17 knm
Baukosten: ca. 33 Mio S
(Vergleich zu C/5: ca. 140 Mio S)

* Axams/Ost (Km 13.87) - Grinzens (km 16.88):

Streckenldngen: Axams/Ost - Axams/West ... ca. 1.69 km

Axams/West - Grinzens ... ca. 1.32 km
Baukosten: Axams/Ost - Axams/West ... «ca. 28 Mio S
(Fahrweq) Axams/West - Grinzens ... ca. 36 Mio S

Fahrzeiten ab Innsbruck/Hbf.:

- Axams/Dorf = ..... ca. 30 min
(Vergleich Bus: ca. 25 min)
- Grinzens = ..... ca. 34 nmin

(Vergleich Bus: ca. 30 min)

PROJEKTSTUDIE STUBAITALBAHN b
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Die filir die aufgezeigten Erweiterungen der Stubaitalbahn erfor=
derliche Mitbeniitzung des vorhandenen StraBenraumes birgt selbst=
verstdndlich sehr viel Konfliktpotential in sich, erdffnet aber
gleichtzeitig die Chancen des Angebotsgebrauches durch die 0OV -
Prdsenz im Verkehrs- und Ortsraum, der kostengiinstigen Realisier=
barkeit und eines hohen 0V-Qualititsstandards.

Eingehendere Untersuchungen dieser Ortsdurchfahrten sind hier si=
cherlich noch notwendig, bei Verwendung moderner intelligenter
Verkehrssicherheits~ und Verkehrsleitsysteme ( z.B. rechner-ge=
steuerte Pfértneranlagen zur Freihaltung des Fahrwegs filir den 0OV)
mit begleitendem Uberhol- und Spurwechselverbot durchaus denkbar.

Die verkehrspolitische Herausforderung der massiven Férderung des
offentlichen Verkehrs (besonders des Persohennahverkehrs - OPNV)
bewirkt in ihrer Konsequenz selbstverstindlich auch Strukturdnde=
rungen in dem zu erschlieBenden Raum und bedarf im gleichen Zuge
starker Reduktionen des motorisierten Individualverkehrs (MIV).

Andererseits induzieren Verbesserungen des Verkehrssystems aber
auch Standortaufwertungen (Wohnortqualitétsverbesserungen), Ver=
besserungen der Siedlungsstrukturen und der raumwirtschaftlichen
Struktur, sowie relative Verminderung von Unweltbelastungen, glin=
stige Verlagerungen im Verbrauchsbereich der Primdrenergietriger
(von Rohdl zu Wasserkraft) und Verringerung relativer Unfallfol= ‘
gekosten. |

Eine absehbare Akzeptanz in der Bevdélkerung Xkann bei einer maR=
vollen Modernisierung und Erweiterung, sowie einer eindeutigen
Beschrédnkung auf die Personenbefdrderung mit gewisser Vorsicht
vorausgesetzt werden, wogegen aber bei zu starken Eingriffen
( weitgehend neue Trassenfihrung und rigorose Streckenbegradi=
gungen, zusdtzliche Belastung durch Gliterschwerverkehr, etc.)
eine ablehnende Haltung in der Bevélkerung erwartet werden mu8.

6.3) Empfehlungen aus verkehrsplanerischer Sicht

Unter den Grundsitzen
* Erneuerung verbinden mit Rationalisierung
* Prioritdt flr die Optimierung des Fahrweges
* Optimierung des Rollenden Materials
(Design, Fahrgiite, Gewicht, Ldrm, Fahrkomfort)
kdonnen aus verkehrsplanerischer Sicht folgende Schritte zur Ver=
besserung des Angebots der Stubaitalbahn empfohlen werden:

1. Verbesserung des Angebotes auf dem Abschnitt Innsbruck/Berg=
isel - Mutters/Kreith der Stammtrasse (Reisezeit, Fahrkom=
fort, Bedienungsfrequenz) durch maffivolle, bereichsweise Tras=
senausbauten bzw. Oberbausanierungen
Ziel: 30min-Takt zwischen Innsbruck/Hbf und Mutters/Kreith

2. Verbesserungen der Trassenfilhrung im Stadtbereich von Inns=
bruck (Beibehaltung einer Stadtschleife, aber gednderter Li=
nienfiihrung mit mdglichst eigenem Fahrweg - OV-Spur, sowie
Signalvorrang) mit dem Ziel einer Herausfiihrung auf kurzem
Wege
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Erhaltung eines ansprechenden Leistungsangebots auf dem Teil=

abschnitt Mutters/Kreith - Fulpmes durch Sanierungs- und Aus=

baumaBnahmen geringeren Umfangsarbeiten

Ziel: 60min-Takt bis Fulpmes + 30min-Takt zwischen Luimes
und Fulpmes (kleinregionale Taktverdichtung)

Erhaltung der Option einer mdglichen Fortfilihrung im Stubaital
(entsprechende Gestaltung des Bahnhofbereiches)

Weitere Untersuchungen filir eine anzustrebende Erweiterung der
Stammlinie zur ErschlieBung des Westlichen Mittelgebirges
( Wirtschaftlichkeitsberechnungen, Betriebskonzept (Organisa=
tion, Infrastruktur), Verkehrsfiilhrung und Verkehrsorganisa=
tion in den Gemeinden, strukturelle MaBnahmen und Sicherungs=
einrichtungen bei Bahnfiihrung im StrafBenraum, etc.)

Konkrete Abstimmungen geplanter Verkehrsmafnahmen der Stadt
Innsbruck mit den Umlandregionen zur Optimierung des OPNV-An=
gebotes und der OV-Attraktivitit
Ziel: Kompatibilit&t StraBenbahn - Regionalbahn bei Infra=
struktur und Stadtbild;
Vermeiden kontraproduktiver MaBnahmen (z.B. stadtrand=
nahe Auffangparkpldtze als Parallelkonkurrenz zu re=
gionalem OV-Angebot)

Ergdnzt werden soll das Regionalbahn-Angebot durch Zubringer-
Buslinien in den Gemeinden bei optimierter Verkniipfung mit
der Bahn bei gleichzeitigem Abbau bahnparalleler Verkehrstra=

gerkonkurrenz
Ziel: Aufbau eines integrierten Bedienungsmodells (Verkehrs=
verbund) ;

attraktives Angebot flir alle Fahrtzwecke

Eine zentrale Bedeutung kommt der Auswahl der Fahrbetriebs=

mittel zu; das "Light Rail"-Konzept ist grunds&dtzlich richtig

- eine Anpassung des Verkehrsmittels an die gegebenen Situa=

tionen (historische Ortskerne, Mitbeniitzung des StraBenbahn=

netzes, vorhandene Betriebsgebdude) ist jedoch notwendig.

Einige Ansatzpunkte:

- Kompatibilitdt bei StraBenbahn- und Regionalbahnbetrieb;

- dgelenkiger Aufbau mit variabler Zuglangenbildung und
groBer Wendigkeit ( Leichtbau-Segmentzug );

- Breitenbeschrédnkung ( Vergleichbarkeit zu Bus );

- Langenbeschrédnkung bzw. Teilbarkeit (28 - 30 m; Ricksicht=
nahme auf bestehende Infrastrukturen), sowie Mdglichkeit
zur Bildung von Zugverbinden (in Verkehrsspitzenzeiten);

- Platzangebot (Optimierung Sitzpldtze/lfm);

- maximale Achslast von 12.5 t;

- Fahren hoher Kurvenqeschw1nd1gkeiten.

Ein wichtiger Schritt ist die legistische Vorsorge zur Si=

cherstellung der Trassenfreiheit, um die Machbarkeit des vor=
geschlagenen Trassenbange h in Zukunft zu gewd@hrleisten.
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