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Grobkostenschatzungen beziehen sich ausschlieBlich auf Investitionskosten.
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1. Ausgangssituation

Die Linie 6 wurde 1900 als Ausflugsbahn konzipiert und absichtlich an den Orten
Aldrans, Sistrans und Lans vorbei direkt durch den Wald nach Igls trassiert. Deshalb
erreicht sie heute im Einzugsbereich der Stationen* zwischen Bretterkeller und Igls
nur 800 EinwohnerInnen, was fur eine Bahnlinie zu wenig ist. Flr die meisten
EinwohnerInnen von Igls ist die Station Igls-Bahnhof zu weit entfernt und die Fahrzeit
in die Innenstadt mit Umsteigen am Bergisel zu lange.

Bis in die 1930er-Jahre, so lange es nach Igls keine sichere und schnelle
Busverbindung gab (frihe Verbrennungsmotoren waren leistungsschwach und die
steile StraBe war im Winter nicht sicher), wurde die Linie trotzdem als o6ffentliches
Verkehrsmittel genutzt. Es gab aber bereits ab 1927 einen Rickgang der
Fahrgastzahlen aufgrund der Buskonkurrenz, dieser Trend setzte sich bis vor den 2.
Weltkrieg fort, erst nach dem "Anschluss" schnellten sie stark in die H6he und im 2.
Weltkrieg noch mehr, weil sie aufgrund des Triebstoffmangels alternativios war.
Danach ging es bis 1989 kontinuierlich abwarts, danach liegen leider keine
verlasslichen Zahlen mehr vor. 1989 nutzten 352.409 Fahrgaste pro Jahr die Linie,
was fur den kostendeckenden bzw. aus volkswirtschaftlicher Sicht sinnvollen Betrieb
einer Bahnlinie bereits zu wenig war (dieser beginnt bei ca. 2500 Fg/Tag**).

* In der Verkehrsplanung ist der Einzugsbereich ein Radius  von 300 m um eine  Station.
** Abhangig von Investitions- und Betriebskosten

1.1. Streckencharakteristik

Die Linie 6 ist technisch eine, abgesehen von fehlenden Streckenbegradigungen,
vollstdndig modernisierte Meterspur-Eisenbahnstrecke, die ohne bauliche Anderungen
ein Halbstunden- oder (bei zweiter Zugkreuzung im Stadtnetz) auch ein 20-Minuten-
Intervall ermdéglicht, beschleunigt und ins Stadtnetz eingebunden werden kann, woflr
alle technischen Voraussetzungen bereits gegeben sein dirften.

1.2. Technischer Streckenzustand

Die Strecke wurde in den vergangenen Jahren mit hohem Kostenaufwand saniert; die
genauen Kosten sind dem Autor nicht bekannt, auf Nachfrage bei den IVB wurden sie
nicht zur Verflgung gestellt. Jedenfalls ist die Strecke auf Stadtbahnstandard
aufgerustet, alle Bahnsteige sind barrierefrei, alle oder fast alle Fahrleitungsmasten
wurden erneuert und auch die gesamte Fahrleitung, die Weichen (Kosten pro Weiche
ca. 150.000 Euro) sowie die Tunnel unter der Igler StraBe und bei Schénruh wurden
saniert, Entwasserungen erneuert, die Stromversorgung wurde erneuert, sowie
Gleisschotter, Schwellen und Masten ersetzt. Die Streckenhdchstgeschwindigkeiten
sind abschnittsweise festgelegt, seit 1936 unverandert und betragen aufwarts
maximal 30 km/h und abwarts durchgehend 25 km/h.

1.3. Verkehrsbedarf

Der Bedarf flir Weiterbestand und Ausbau der Linie 6 ergibt sich aus folgenden
Faktoren:

e Klimaschutz

e Belastung durch immer noch zunehmendem motorisierten Individualverkehr
zwischen den Mittelgebirgsgemeinden und Innsbruck
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o Uberlastete Buslinie ], deren Kapazitdt kaum mehr erhdht werden kann
¢ Notwendigkeit einer Alternative zur StraB3e

e Adaquate Nutzung der aufwandig sanierten, nahezu brachliegenden Schienen-
und Haltestelleninfrastruktur

e Sinnhaftigkeit einer zeitgemaBen Neugestaltung des Igler Ortszentrums

e Wunsch der Bevolkerung nach langfristigem Erhalt der Linie 6

1.4. Attraktivierungsstrategie

Wichtigstes Ziel ist eine Erh6éhung der Fahrgastzahl zur besseren Kostendeckung. Die
Vergangenheit zeigt, dass allein die Attraktivierungen der vorhandenen Strecke, der
Fahrzeuge und alle Arten von WerbemaBnahmen, touristischen Initiativen etc. nicht
dazu geflihrt haben, dieses Ziel zu erreichen (siehe Anhang A). Die Erkenntnis daraus
ist, dass die Linie 6 auf Dauer nur erhalten werden kann, wenn sie keine Ausflugsbahn
bleibt, sondern zum realen Verkehrstrager als Alternative zum motorisierten
Individualverkehr und zu den Buslinien J und 4134 ertichtigt wird. Alles andere wiirde
die Frage nach ihrem Weiterbetrieb in Zukunft wieder aufwerfen und wertvolle
Infrastruktur brach liegen lassen.
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2. Stufenplan fiir die Attraktivierung

Zur  besseren Budgetierbarkeit, MaBnahmen-Traceability  und politischen
Konsensfindung empfiehlt sich ein Stufenplan mit anfanglich sehr niedrigem
Investitionsbedarf. Jene Stufen, lUber deren Umsetzung ein Konsens erzielt werden
kann, werden realisiert und die Auswirkungen jeder TeilmaBnahme auf die
Fahrgastzahl beobachtet, bevor die Umsetzung fortgefiihrt wird.

Die Finanzierung erfolgt durch die Stadt Innsbruck, eine Mitfinanzierung durch das
Land und ab Stufe 3 durch den Bund ist anzustreben. Die Stadt Innsbruck kann z.B.
einen Teil der beim Tram-/Regionalbahnprojekt eingesparten Mittel dafliir aufwenden.

2.1. Erste Stufe: Bestandsoptimierung

Die Linie 6 ist zwar technisch saniert und auf dem neuesten Stand, weist aber
betriebliche Schwachen auf, die zunachst beseitigt werden missen, bevor weitere
MaBnahmen gesetzt werden kénnen. Der groBte entsprechend wirksame Einschnitt
war die Kirzung auf die Relation Igls — Bergisel im Jahr 2003, die nach Einschatzung
des Autors flr den Verlust von mindestens 100.000 Fahrgasten / Jahr verantwortlich
ist. Wichtigste MaBnahme dieser Stufe ist daher die Wiederverldangerung in die
Innenstadt.

Diese Ausbaustufe steigert mit geringen Investitionskosten den
Kostendeckungsgrad durch Erhohung der Fahrgastzahl. Das
Fahrgastpotenzial von Wilten bis in die Innenstadt wird direkt erreicht und
die direkte Anbindung an den restlichen Stadt- und Regional-6V wird
hergestellt.

2.1.1. Beschleunigung

Grobe Kostenschatzung: geringe Kosten

Auf der Uberlandstrecke wird die Fahrgeschwindigkeit auf der Rampenstrecke ohne
bauliche MaBnahmen um 10 bis 15 km/h, auf der Plateaustrecke zwischen Lans-
Sistrans und Igls auf bis zu 70 km/h angehoben.*

Auf der Stadtstrecke wird durch Optimierung der Lichtsignale fir Nullwartezeit
ebenfalls eine Fahrzeitverklirzung um mehrere Minuten (abhangig von der gewahlten
Variante) erreicht. Diese Optimierung ist aktuell bereits vorgesehen bzw. am
madglichen Streckenteil AnichstraBe - Maria-Theresien-StraBe - Salurner StraBe -
Hauptbahnhof bereits in Kraft.

Die BeschleunigungsmaBnahmen sind Grundvoraussetzung fir die im Folgenden
vorgeschlagenen Verlangerungsvarianten.

* Eine Nachfrage bei der Eisenbahnbehdrde ergab, dass die IVB die Geschwindigkeitserh6hungen beantragen mussen.
AnschlieBend wird von der Behtrde geklart, ob die abschnittsweise Anderung der Streckenhéchstgeschwindigkeit als
geringfligige interne Anderung zur Kenntnis genommen wird oder aber ein Baugenehmigungsverfahren notwendig ist.

Vorhanden: Idee
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2.1.2. Verlangerung City, Variante A: Verlangerung bis AnichstraB3e

Grobe Kostenschidtzung: 200.000 €

In Kombination mit der Beschleunigung kann durch Wenden in der AnichstraBe bei
Stundentakt mit nur einem Kurs, also ohne signifikante Zusatzkosten, bis in die
Innenstadt gefahren werden. In der AnichstraBe wird keine Stehzeit abgewartet, die
Wendezeit betragt max. 2 Minuten. Zugkreuzung in Tantegert fur 30-Minuten-Intervall
maglich.

Bauliche MaBnahmen:
e Rickfallweiche oder Einbau eines elektrischen Weichenantriebs i.d. AnichstraBe
e Signalanlage AnichstraBBe fur den Wendevorgang
e wilnschenswert: FuBgangerInnenzone dstliche AnichstraBBe

Vorhanden: Idee

2.1.3. Verlangerung City, Variante B: Verlangerung bis Hauptbahnhof,
Umlaufkoppelung mit der Stubaitalbahn

Grobe Kostenschatzung: geringe Kosten

Durch Umlaufkoppelung (Kombination) mit der Stubaitalbahn kann bei Stundentakt
mit nur einem Kurs, also ohne Zusatzkosten, bis zum Hauptbahnhof gefahren werden
(siehe Anhang F). Der Auslauf beider Linien bleibt gleich (5 Wagen STB, 1 Wagen Linie
6).

Bei der Umlaufkoppelung wird die Stehzeit der Linie STB am Hauptbahnhof verkirzt
und dort ankommende Zige fahren als Linie 6 weiter. Im Gegenzug fahren am
Hauptbahnhof ankommende Zige der Linie 6 als Linie STB weiter.
Eine geringe Kostensteigerung koénnte sich durch etwas haufigeren Personalwechsel
wegen verkUlrzter Stehzeiten ergeben, das konnte aber nicht untersucht werden.

Anmerkung: in der in Anhang F dargestellten Variante endet die Betriebszeit der Linie
6 bereits um 19 Uhr und sind SchulerInnenkurse enthalten.

Vorhanden: Grobes Betriebskonzept, Fahrplan, Bildfahrplan (Grine, Jirgen Lutz)

2.1.4. Verlangerung City, Variante C: Wiedereinbindung in Linie 1

Grobe Kostenschatzung: 0 €

Ein Kurs der Linie 1 pro Stunde verkehrt als Linie 6 bis Igls.

Bauliche MaBnahmen:
e Wiedererrichtung der Haltestelle Bergisel der Linie 6 stadteinwarts, oder
e Ersatz der Schleife Klostergasse durch eine Stumpfwendeanlage als
gemeinsamen Bahnhof

Vorhanden: Betriebspraxis (IVB)
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2.2. Zweite Stufe: Ausbau zur Stadtregionalbahn Igls

Allein durch den Freizeitverkehr kann die Linie nicht kostendeckend geflihrt werden
(siehe Anhang A, Fehlgeschlagene Attraktivierungsversuche). Wichtigste MaBnahmen
dieser Stufe sind daher eine Verlangerung der Strecke um ca. 400 Meter in die
Ortsmitte von 1Igls, Optimierung bzw. Neuerrichtung von Haltestellen und die
Halbierung des Intervalls auf 30 Minuten mit Zugkreuzung in Tantegert.

Ein 20-Minuten-Intervall mit erster Zugkreuzung in Tantegert und zweiter
Zugkreuzung auf der Stadtstrecke ist ebenfalls méglich.

Ab dieser Ausbaustufe wird ein Teil der Fahrgaste von der iiberlasteten
Buslinie J auf die Linie 6 verlagert. Von Igls-Ortsmitte bis AnichstraBBe
braucht die Bahn 20 bis max. 25 Minuten (Linie J: 18 Minuten).

2.2.1. MaBnahme: Verlangerung vom Bahnhof zum Dorfplatz in Igls

Grobe Kostenschitzung: 2,75 Mio. €

Kurze Neubaustrecke von der bisherigen Endstation bis zum Ortszentrum (siehe
Anhang E fur Detailinformationen mit Trassenplan). Diese Trasse wurde
raumordnerisch bereits in den 1980er-Jahren freigehalten und ist nach wie vor
verfugbar. Die Strecke kann als Grlingleis errichtet werden, wodurch der
Parkcharakter der ObexerstraBBe erhalten bleibt. Am Bahnhof Igls sind keine baulichen
Anderungen notwendig.

Dies kann kombiniert werden mit einer Neugestaltung des Ortskerns von Igls zur
Begegnungszone mit Tram-Endstation. Hierdurch steigt das Fahrgastpotenzial um ca.
2.000 Personen.

Bauliche MaBnahmen:
e Neubaustrecke Igls Bahnhof - Igls Ortsmitte
e Endstation Igls Ortsmitte
e Optional: Begegnungszone Igls Ortsmitte

Vorhanden: Trassierungsstudie (Fleiss)

2.2.2. MaBnahme: Ausbau der Haltestelle Schonruh

Grobe Kostenschidtzung: 500.000 €

Ein barrierefreier, beleuchteter FuBweg von der Haltestelle Schénruh kann als Haupt-
Verkehrsanbindung flir Schloss Ambras dienen.

Zusatzlich kénnte beispielsweise jeder dritte Kurs der Linie 1 bis Schénruh geflihrt
werden und Schloss Ambras im Halbstundenintervall erschlieBen.

Bauliche MaBnahmen:
e Barrierefreier Verbindungsweg

Vorhanden: Idee, Visualisierung eines Vorschlags (Schénherr)
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2.2.3. MaBnahme: Neue Haltestelle Romedihof

Grobe Kostenschidtzung: 400.000 €

Direkt an der Haltestelle Romedihof der Linie J im Osten von Igls wird eine neue
Verknupfungshaltestelle mit der Linie J errichtet. Bei entsprechender
Fahrplangestaltung und technisches Anschlusssicherung kann hier zwischen den
beiden Linien umgestiegen werden, was zusatzliches Fahrgastpotenzial erschlie3t.
Beispiel: aus Lans kommend als schnellste Verbindung nach Wilten und zum
Westbahnhof, was die Linie J nicht abdeckt.

Bauliche MaBnahmen:
e Neubau Haltestelle Romedihof und Weganschluss an den parallelen Bussteig

Vorhanden: Idee

2.2.4. MaBnahme: Verlegung der Haltestelle Miihisee

Grobe Kostenschatzung: 350.000 €

Die Haltestelle Miihlsee wird ca. 200 Meter westlich des bisherigen Standortes, an der
dortigen Eisenbahnkreuzung, neu errichtet. Damit wird die Wohnanlage "Living Lans"
erschlossen und das Fahrgastpotenzial um ca. 150 Personen erhoht.

Gleichzeitig kann die Weganbindung der Vogelhltte durch eine Stiege im Bereich der
neuen Haltestelle verklrzt werden.

Bauliche MaBnahmen:
¢ Neubau Haltestelle MlUhlsee Living Lans
e Rickbau Haltestelle Mihlsee

Vorhanden: Idee

2.2.5. Optionale MaBnahme: Verlangerung "West" oder Leipziger Platz

Grobe Kostenschidtzung: unbekannt; mind. zwei Kurse erforderlich

Zur noch besseren ErschlieBung wird die Linie 6 bis zu den vorhandenen Wendestellen
bei Hottinger Au / West* oder am Leipziger Platz** geflhrt.

Eine abwechselnde Bedienung Hauptbahnhof und Héttinger Au / West ist ebenfalls
denkbar.

* Diese Wendeanlage wird seit 10. Dezember 2018 im Planbetrieb nicht mehr verwendet. Die Rickfahrt nach Igls kann
nur via Hauptbahnhof erfolgen, sofern keine neue Gleisverbindung Innrain — BlirgerstraBe oder AnichstraBe -
BurgerstraBe Richtung Siiden errichtet wird.

** Muss betrieblich mit den Linien 2, 3 und 5 abgestimmt werden.

Vorhanden: Idee
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2.3. Dritte Stufe: Langfristiger weiterer Ausbau

Die Streckenflihrung durch die Walder abseits der Ortskerne verhindert eine Nutzung
durch PendlerInnen aus Aldrans, Sistrans und Lans.
BeschleunigungsmaBnahmen und Neutrassierungen im Abschnitt zwischen Schdénruh
und Lans macht die Linie in einem dritten Schritt zur vollwertigen Stadtbahn. Das
immer noch andauernde Ansteigen des mlIV in den Mittelgebirsgemeinden, der dortige
EinwohnerInnenzuwachs und die bereits jetzt auftretenden Uberlastungen der
LandesstraBe lassen dies sinnvoll erscheinen.

Diese Stufe enthalt langfristig umsetzbare AusbaumaBnahmen mit eher
hohen Investitionskosten, die jedoch Einzugsgebiet und damit Verkehrswert
und Fahrgastzahlen deutlich steigern.

2.3.1. MaBnahme: Verlangerung Igls-Ortsmitte zur Patscherkofelbahn

Grobe Kostenschidtzung: 10 Mio. €

Neubaustrecke von Igls-Mitte durch den Ort zur Talstation der Patscherkofel-Seilbahn
(mogliche Trassenvarianten durch Igls zur Patscherkofelbahn: siehe Anhang C).

Anmerkung: die Grafik in Anhang C enthdlt keine Variante, die an die Verlangerung
nach Igls-Ortsmitte anschlieBt und ist daher nur beispielhaft, so eine Variante ist
jedoch ebenfalls méglich.

Vorhanden: Trassierungsgrobstudie (Schénherr)

2.3.2. MaBnahme: Neutrassierung nach Aldrans und Lans

Grobe Kostenschatzung: 30 Mio. €

Neubaustrecke, die die Linie 6 an die Ortskerne heranflihrt (Grafik: siehe Anhang B)
und die Buslinie 4134 ersetzt. Hierdurch steigt das Fahrgastpotenzial um ca. 3.000
Personen.

Die Trasse beginnt oberhalb der Station Schénruh und verlduft &stlich der
Bestandstrasse bis zum Dorfkern von Aldrans, weiter zum Dorfkern von Lans und in
Lans wieder in die Bestandsstrecke.

Vorhanden: Trassierungsgrobstudie (Griine, Hannes Reinstaller), Grobkostenschatzung
(Griine)

2.3.3.1. MaBnahme: Neutrassierung Stichstrecke Sistrans

Grobe Kostenschidtzung: 3 Mio. €

Neubaustrecke von Aldrans nach Sistrans (Grafik: siehe Anhang B). Hierdurch steigt
das Fahrgastpotenzial um ca. 2.000 Personen, dies ist aber nur in Verbindung mit der
Neubautrasse nach Aldrans und Lans realisierbar.

Vorhanden: Trassierungsgrobstudie (Grine, Hannes Reinstaller), Grobkostenschatzung
(Griine)
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2.4. Mogliche weitere MaBBnahmen

Weitere MaBnahmen, die nicht zwingend notwendig sind, aber zusatzliches
Fahrgastpotenzial vor allem im Freizeitverkehr erschlieBen bzw. den Betriebsablauf
verbessern.

2.4.1. MaBnahme: RegelmaiBige Nostalgiefahrten

Grobe Kostenschidtzung: unbekannt

Durch regelmaBige Nostalgiefahrten mit den Fuhrparks der 1. (Beiwagenzlige) und 2.
(DUWAG-GroBraumwagen) Generation kann zuséatzliches Publikum angezogen werden.
Finanzierbar ggf. durch Sondertarif wie Linie TS.

Tw 83 ist bei den IVB noch betriebfahig vorhanden und kdnnte nach einer
Hauptuntersuchung um ca. 30.000 € eingesetzt werden.

Vorhanden: Idee, Praxiserfahrung mit Nostalgiekursen (IVB, TMB)

2.4.2. MaBnahme: Sightseeing-Tram bis Schloss Ambras

Grobe Kostenschiatzung: unbekannt

Eine eigene Sightseeing-Zubringerlinie mit gebrandeten Fahrzeugen, evtl. barrierefrei
ausgertlisteten Nostalgietriebwagen, bringt BesucherInnen nach Schloss Ambras. Die
Fahrzeuge sind mit einem Audioguide-System ausgestattet. Die Sightseeing-Tramlinie
befahrt mit zwei Kursen alle 30 Minuten den Innenstadtring und wendet in Schénruh.
Sie ersetzt auf der Relation nach Schloss Ambras die Linie TS und ist mit den selben
Sondertariftickets benutzbar.

Voraussetzung:
e \Vorherige Umsetzung von 2.2.2. MaBhahme: Ausbau der Haltestelle Schénruh

Vorhanden: Idee

2.4.3. MaBnahme: Marketingkonzept

Grobe Kostenschidtzung: unbekannt

Ein Marketingkonzept kann die Linie 6 nach ihrer Verlangerung in die Innenstadt im
Stadtzentrum und in touristischen Medien sichtbar machen.

Vorhanden: Idee

2.4.4. MaBnahme: Ausstattung fiir Downhiller / Mountainbiker

Grobe Kostenschidtzung: 200.000 €

Eine technische Lbésung fur den Transport von Fahrradern kann zusatzliche
SportlerInnen anziehen. Voraussetzung dafir ist die Legalisierung des Downhillens.

Vorhanden: Konstruktionsplanung eines Fahrradbeiwagens und Kostenschatzung (IVB)




Die Innsbrucker Griinen

2.4.5. MaBnahme: Neutrassierung LeopoldstraBBe - Innenstadt

Grobe Kostenschidtzung: 5 Mio. € (Variante Leopoldstr — Frauenanger - SiidbahnstraBBe)

Das 2003 bereits geplant gewesene, aber zurlckgestellte Projekt einer neuen
Verbindungsstrecke zwischen Bergisel und Hauptbahnhof (siehe Anhang D) kdnnte
reaktiviert, oder eine alternative Strecke durch Wilten z.B. via LeopoldstraBe -
Kaiserschitzenplatz - SchidlachstraBe trassiert, und von Linie 6 und ggf. der
Stubaitalbahn genutzt werden. Als zweite Betriebshofzufahrt wirde diese Strecke
zusatzlich die Betriebssicherheit im Gesamtnetz erhdhen.

Vorhanden: Trassierungsstudie, Kostenschatzung (IVB)
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3. Durchfiihrung einer Machbarkeitsuntersuchung
Die vorgeschlagenen MaBnahmen sollen auf ihre Machbarkeit untersucht werden.

Diese Machbarkeitsuntersuchung soll nicht von den Innsbrucker Verkehrsbetrieben
und auch nicht im Auftrag der Innsbrucker Verkehrsbetriebe, sondern im Auftrag der
Stadt Innsbruck von einem geeigneten externen Consultingunternehmen erstellt
werden.

Der Grund hierflr ist die offensichtliche Befangenheit der IVB und bereits getatigte
Aussagen des IVB-Geschaftsfihrers, die vermuten lassen, dass die IVB keinen Ausbau
der Linie 6 winschen.

Fir Machbarkeitsprifung und Kostenschatzung soll das Budget der "Arbeitsgruppe
Linie 6" verwendet werden.

Jedenfalls sollen die kurzfristig und mit geringem Kostenaufwand umsetzbaren
MaBnahmen der Stufen 1 und 2 (Beschleunigung, Innenstadtverlangerung,
Verlangerung Igls-Ortsmitte, Haltestellenoptimierung) darin enthalten sein.
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Anhang A: Chronik fehlgeschlagener Attraktivierungsversuche ab 1976

Trotz diverser ModernisierungsmaBnahmen wurde eine VergroBerung des
Einzugsbereichs wegen der notwendigen Investitionskosten nie in Angriff genommen,
in friheren Zeiten hatte es dafir auch keine Mehrheit gegeben. Stattdessen versuchte
man die Einnahmenlage durch Attraktivierung des Freizeit- und touristischen
Angebotes zu verbessern. Diese Auflistung beschrankt sich auf die entsprechenden
Versuche in den letzten 40 Jahren.

1976:

Nachdem das gesamte StraBenbahnnetz wegen des Autobahnbaus in Wilten
eingestellt werden hatte sollen, wurde politisch beschlossen, stattdessen in "neue"
Gebrauchtfahrzeuge zu investieren und auch die Linie 6 im Bereich Klostergasse bis
Bretterkeller neu zu trassieren. 1981 wurde sie auf neue Triebwagen umgestellt. Ab
1982 gab es zusatzlich vom TVB finanzierte Sonderfahrten mit den alten
Beiwagenzlgen.

1985:
Die Linie 6 wird auf schaffnerlosen Betrieb umgestelit.

1987:
Die Linie 6 wird in den Umlauf der Linie 1 eingebunden und damit ins Zentrum und zur
Muhlauer Brlcke verlangert.

1990:
Versuch im Sommer, Badezlige zum Lanser See zu fuhren (Halbstundenintervall an
Badetagen).

1992:
Kombiticket mit Eintritt Lanser See wird eingeflihrt.

1996:

Linie 6 soll mit 31. Oktober wegen Fahrgastmangel eingestellt werden, eine
Blrgerinitiative sammelt 6.215 Unterschriften dagegen, Einstellung bis Ende 1997
aufgeschoben.

1997:

Fahrradmitnahme wird eingeflihrt und ein Triebwagen wird im "Linie 6-Design" als
Werbetrager gestaltet. Drei Zlige pro Tag werden mit Nostalgiegarnitur plus
Fahrradanhanger gefuhrt. "6er-Fest" im Juli mit diversen Veranstaltungen. Linie 6 wird
aus der Linie 1 herausgenommen und zum Hauptbahnhof umgelegt, dadurch werden
ab jetzt 2 Zige bendtigt. Nur 25% mehr Fahrgaste durch alle MaBnahmen.

1998:
21. Dezember: Damen-Super-G am Patscherkofel, Linie 6 voll ausgelastet, weil die
Zubringerbusse nach Igls im Stau stehen (punktueller echter Verkehrswert).

1999:
16. April: Wegen starker Schneefdlle ist Igls nur mit der Linie 6 erreichbar
(punktueller echter Verkehrswert).

2000:
Nostalgiezlige zwei mal taglich.

2002:
Linie 6 in der Innenstadt auf BlirgerstraBe - AnichstraBe - Maria-Theresien-Stral3e -
Marktgraben gekdirzt.
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2004:

Linie 6 nur noch im Sommerhalbjahr in die Innenstadt.

2005:

Linie 6 bis Bergisel gekurzt, nur noch der erste Frihzug fahrt bis Mihlauer Bricke.
2009:

Umstellung auf neue Niederflurtriebwagen, ab dieser Umstellung

Downhillfahrradtransport nur noch finf Mal pro Tag an Wochenenden mit eigenem
Fahrradtransporter.

2011: Einstellung des Transportes von Downhillfahrradern.
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ANHANG B: Trassierungsgrobstudie Aldrans, Lans, Sistrans
Mit Haltestelleneinzugsbereichen.
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ANHANG D: Streckenplan Direktanbindung Hbf - Bergisel, 2003
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ANHANG E: Trassierungsstudie Igls Bahnhof - Igls Ortsmitte

VERFASSER der Studie
Dipl.Ing. Manfred
LR ERIESES

StraBenbahnlinie 6
Endhaltestelle Igls
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Eine Umgestaltung der Endhaltestelle der
Innsbrucker Straflenbahnlinie 6 machen betriebs-
technische Erfordernisse notwendig.

Diese Studie versucht denkbare, aus der
stadtischen Infrastruktrur erwachsende Anforde-
rungen_und Erfullungsmoglichkeiten der Linie 6
mit Blick auf ihre Endstelle in Igls aufzuzeigen
und zu durchleuchten.

Die vorliegenden Blatter sind das auf den
Minimalumfang von nicht einmal 4 Textseiten
geraffte Ergebnis einer diesbeziiglichen
Untersuchung.

Ergénzt durch drei Planskizzen wird versucht,
eine Antwort auf die aufgeworfenen Fragen zu
geben. |

Innsbruck, 1984 DIng. M. Flei3
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A) AUSGANGSLAGE

Der von den Innsbrucker Verkehrsbetrieben beabsichtigte Einsatz von
Einrichtungs-Strafienbahntriebwagen auf der Linie 6 nach Igls, macht
dort den Bau einer Umkehrschleife notwendig.

Die Errichtung dieser Umkehrschleife im Bereich der bisherigen Endhalte-
stelle erscheint jedoch aus verschiedenen Griinden problematisch:

1.) Der Ankauf von teurem Bauland aus privater Hand ist aufgrund des
Mindestwenderadius von 18 m (Gleisachse) erforderlich.

2.) Gelandeabtragungen und aufwendige SicherungsmaBnahmen gegen das
Abrutschen des siidlich anschliefenden, verbauten Hanges sind unumgénglich.

(&5}
o
—

Am schwersten wiegt jedoch die Tatsache, daf die Situierung der

Endstelle aus der Zeit des Dampfbetriebes immer weniger den Anforderungen

an ein zeitgeméBes offentliches Nahverkehrsmittel entspricht.

Soll die Unwirtschaftlichkeit einer Nahverkehrslinie ein vertretbares Mafl
nicht uberschreiten und die Linie zudem auf die steigenden Verkehrs-
und Folgebelastungen der Innenstadt entlastend wirken, setzt dies ein
MindestmafB3 an Attraktivitat fur die erwarteten Beniitzer voraus. Eines
der wichtigsten Attraktivitatsmerkmale ist die rasche fuBlaufige
Erreichbarkeit der Haltestelle. ‘

Die Linie 6 jedoch, bertihrt nicht nur entlang ihres Verlaufes kein ins
Gewicht fallendes Siedlungsgebiet, sondern geniigt selbst wegen der
periphdren Lage ihrer Endstelle in Igls nicht der genannten Anforderung.
Daran #ndert auch die geplante und fir sich richtige Fihrung der Linie
in die Stadtmitte nichts.

Aufgrund dieser Fakten sollte der betriebstechnisch: notwendige Umbau der

Endstelle nicht ohne jede weitere Uberlegung auf derselben unginstigen Stelle
erfolgen !!

Seit der Einstellung des Dampfbetriebes und der Elektrifizerung der Linie im
Jahre 1936, wurde eine Anbindung des Ortszentrum von Igls tiber die
Obexerstralle ins Auge gefaft.

Aus diesem Grunde wurde dieser StraBenabschnitt stets vom allgemeinen
Straflenverkehr sowie von beschrankender Verbauung freigehalten (und

ist es bis zum heutigen Tage geblieben!). '

Wegen der damals kaum vorhandenen Konkurrenz durch den StraBenverkehr
und der fehlenden Notwendigkeit sonstiger baulicher VeranderungsmaBnahmen
wurde die Realisierung dieses Vorhabens immer wieder aufgeschoben.

Da nun die zukiinftig betriebstechnisch notwendige Umkehrschleife die
Innsbrucker Verkehrsbetriebe in den "baulichen Zugzwang" versetzt, birgt
dieser den augenblicklich gunstigsten Zeitpunkt in sich, eine optimalere
Bedienung des Besiedlungsschwerpunktes von Igls zu realisieren.

Diese Mafinahme ist fur die Attraktivitat der Linie mehr denn je erforderlich,
sollte sie nicht wirtschaftlich ins Abseits geraten und die geplante Ver-
langerung vom Bergisel ins Stadtzentrum eine "halbe Sache" bleiben!
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B) TECHNISCHE BESCHREIBUNG

Die Planunterlagen tiber die dargestellte Anbindung des Igler Ortszentrums
an die Linie 6 sollen den Nachweis erbringen, daf diese Losung

° technisch moglich -
° im Einklang mit den Anforderungen an das Ortsbild -

° wirtschaftlich durchftihrbar -
° im Vergleich zum Umkehrschleifenbau bei der bestehenden Endstelle rentabler -

ist.

Samtliche bauliche MaBnahmen entsprechen den Oberbauvorschriften fur
StraBenbahnen (OVST 57).

Die Linienerweiterung nimmt bei der bisherigen Endstelle (= km 8,4) ihren Aus-
gang, lauft parallel zum Anrainerweg in der Obexerstrafie in stidwestliche
Richtung, tiberquert diesen Weg nach km 8,6 sowie anschliefend das Ramsbachl.

Unmittelbar vor km 8,7 beginnt mit einer Linksweiche die im Uhrzeigersinn zu
durchfahrende Endschleife.

Bei km 8,7 kreuzt die Linie die Eichlerstrafie und begleitet sie auf 55 m in
westlicher Randlage bis der Endhaltepunkt mit km 8,8 in der Hilberstrale am
Platz vor dem Verkehrsverein (ehem. Igler Gemeindeamt) erreicht wird.

Die Endhaltestelle liegt am nérdlichen Rand der HilberstraBe.Eine Haltestelle am siidlichen StraBenrand
bei gleichzeitiger Endschleifendurchfahrt gegen den Uhrzeigersinn wurde untersucht. Die Gegeniiber-
stellung beider Varianten zeigt folgende Vorteile fiir die nordliche Randlage:

° Eine Beeintrachtigung von Hoteleingéngen und Schaufenstern (an der Strafiensiidseite) durch die
haltenden Strafenbahnwégen entfallt ganzlich.

o

Die platzartige Erweiterung vor dem Verkehrsverein laft geniigend Stauraum fiir aussteigende und
wartende Fahrgaste zu.

°

Unmittelbar hinter der Endhalteposition ist ausreichend Halteraum auf eigenem Gleiskorper fir einen
zweiten Strafenbahnwagen vorhanden.

°

Ein zweimaliges Kreuzen der Hilberstrafle, die im Gegensatz zum nahezu verkehrsfreien
Gratschenwinkelweg und zur EichlerstraBe nicht ganz ohne Verkehrsbedeutung ist, wird nicht
erforderlich.

Einziger Nachteil gegentber einer Situierung an der stdlichen StraBenseite ist eine etwas weitergehende
Umgestaltung der Grunflache vor dem Verkehrsverein.

Sodann biegt die Linie in den Gratschenwinkelweg und verlaft ihn schon nach

50 m in ostlicher Richtung, durchquert im nérdlichen Randbereich den Gemeinde-
anger, kreuzt wieder die Eichlerstrafle um schlieBlich unmittelbar danach die
Endschleife auf der bereits beschriebenen Strecke zu verlassen.

Der kleinste vorkommende Bogenradius betrigt 62 m auflerhalb der Endschleife,
23,5 m innerhalb derselben, im Schrittempobereich unmittelbar vor und nach dem
Haltepunkt 21 m.

Eine Maximalneigung von 36,4 Promille, beschrankt auf den Verzogerungs- bzw.
Beschleunigungsbereich vor der Endschleife reicht aus, um den Hohenunterschied
von 9,35 m zwischen km 8,4 und km 8,8 (= neuer Endhaltepunkt) zu tiber-
winden.

Die Linienerweiterung findet mit einer Gleisneulage von 525 m Léange das
Auskommen.

AuBer einer kurzen Schuttung im Bereich der Querung des Ramsbachls sind keine
Kunstbauten erforderlich.

Die Linienfuhrung erfolgt fast ausschliefllich auf eigenem Gleiskérper und
offentlichem Grund.
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ANLAGE DER ENDSCHLEIFE

Nach dem vorliegenden Entwurf ist die im Uhrzeigersinn zu durchfahrende
Endschleife in mehrere kirzere Einzelbogen aufzulosen.

Durch diese Mafinahme entféllt ein zusammenhédngender Wendebogen, der
durch den langandauernden konstanten Spurkranzdruck bei durchfahrenden
Triebwagen das Kurvenquietschen fordert.

Im Bereich des langsten vorkommenden Einzelbogens erlaubtzudem die
vorhandene Hohendifferenz innerhalb des Platzes bei der Einmiindung der
EichlerstraBe einen Einschnitt von ca. 80 cm, der eine allféllige Gerausch-
ausbreitung zusatzlich hemmt.

PARALLELFUHRUNG ZUM ANRAINERWEG IN DER OBEXERSTRASSE

In diesem Bereich weist der offentliche Grundstreifen eine so grofle Breite
auf, daf} ausreichend Raum fiir die Gleislage parallel zum Anrainerweg
moglich ist. Wie aus dem —> Lageplan hervorgeht, ist dies ohne
gegenseitige Beeintrachtigung durchfuhrbar. ‘Dariiber hinaus wére es denkbar
und winschenswert den Anrainerweg promenadenartig mit entsprechender
Bepflanzung auszugestalten.

Eine ernstzunehmende Beeintrachtigung von Anwohnern in diesem Bereich
ist kaum gegeben, nachdem sich in einem Abstandsbereich von 20 m zu
beiden Seiten der nahezu geradlinigen Gleisachse lediglich 1 Bungalow und
in einem Bereich von 10 m kein einziges Wohnhaus befindet.
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Erganzungen zu Anhang E

Der Trassierungsvorschlag in obiger Studie, die von DI Manfred Fleiss im Jahr 1984
erstellt wurde, enthalt eine Blockschleife in Igls-Ortsmitte. Da diese mit der aktuellen
Fahrzeuggeneration nicht mehr notwendig ist, reduziert sich die Lange der
Neubaustrecke (bei Fihrung Uber Wetterherrenweg) auf ca. 400 Streckenmeter und
ca. 450 Gleismeter.

Der Endbahnhof in Ortsmitte ist zugleich auch ein (jetzt fehlender)
Verknipfungspunkt mit der Buslinie J. Er soll so ausgefihrt werden, dass auch
historische Beiwagenziige wenden kdénnen (zwei Weichen, Umfahrungsgleis).

Die dargestellte Trasse ist heute nach wie vor verflgbar, vermutlich zur Ganze im
Besitz der Stadt Innsbruck und als V6 12 im Entwurf des OROKO 2.0 enthalten. Es
sind vermutlich keine oder nur geringe Grundablésen notwendig.

Die Trasse kann durchgehend als Gringleis ausgefuhrt werden, der Parkcharakter der
ObexerstraBe bleibt auf diese Weise erhalten. Befahrbarkeit durch Busse,
Einsatzfahrzeuge etc. ist nicht notwendig.

Das Ortszentrum Igls und der Wetterherrenweg kénnen im selben Zug autofrei oder
als Begeghungszonen neu gestaltet werden. Am zentralen Platz des Ortszentrums
kann der dort unterirdisch flieBende Ramsbach an die Oberflache geholt werden.

Grobkostenschatzung in € (ohne eventuell notwendige Leitungsumlegungen)

400 m eingleisige Trasse: 2.000.000
50 m zweigleisige Trasse: 350.000
1 Weiche m. elektr. Antrieb: 250.000
1 Ruckfallweiche: 150.000

Summe: 2.750.000
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