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Die beschlossene Umsetzung des
StraBenbahn-/Regional-
bahnkonzeptes fir den GroBraum
Innsbruck ist fir die Bewaltigung der
momentanen und zukUnftig
zunehmenden Verkehrsstrébme ein
positiver Ansatz. Der klrzlich zwischen
Bund, Land Tirol und Stadt Innsbruck
geschlossene Vertrag laBt darauf
hoffen, dass es in dieser Richtung kein
Zurlck mehr gibt.

Diese  Studie soll Méglichkeiten
aufzeigen, wie die bereits geplanten
MaBnahmen in eine Richtung geédndert

werden kdénnen, um eine nach
Meinung des Autors erheblich

> bessere Einsetzung der
finanziellen Mittel,

> Abschoépfung des vorhandenen
Fahrgastpotentials und

» wirtschaftlichere
Betriebsfiihrung

zu erreichen.

All  diese einzelnen MaBnahmen

werden folgend Kapitel fir Kapitel
behandelt.

GT-E am Dallenbergbad — 1012004 © by




Andreas-Hofer-StraBBe

Die laufenden Planungen sehen vor,
Schienenverkehr und MIV
(motorisierter Individualverkehr) auf
gemeinsamen Spuren verkehren zu
lassen, wobei _ gegenseitige
Behinderungen durch Anderung der
Ampelschaltung und Verlegung des
Ostl. Gleises um ca. 80 cm nach Osten
vermieden werden sollen.

Erfahrungen in anderen Stadten haben
jedoch gezeigt, dass eine Integration
von OV und IV immer zu

Behinderungen vor allem fiir den OV
fahrt.

n

Kompromisse in der Zeit-Weg-
Planung, die mehr oder weniger gut
den IV und den OV beriicksichtigen,
fihren deshalb in der Regel beim OV

zu keinen nachhaltigen Ver-
besserungen im Sinne von Bevor-
zugung und beim |V auch nur zu
Nachteilen. Dies bestétigen
Messungen....." [Stadtverkehr 2/91,
Grund, Masak, Bosserhof]

Probleme wird es weiterhin geben,
verursacht durch:

> Linksabbieger

» LKW im Ladeverkehr
» ein-/ausparkende Autos
» MiBachtung von Verkehrs-

regeln, z. B. Uberholverbot von
Schienenfzg.



Vor allem das Vorhandensein
ruhenden Verkehrs in klrzestem
Ab-stand zu schienengefuhrten Ver-
kehrsmitteln  wird immer einer
mdglichen hoheren Fahr-
geschwindigkeit im Weg stehen, da
potentielle Gefahrenquellen immer zu
einer sehr defensiven Fahrweise
seitens des  Triebfahrzeugfuhrers
fahren, welche da waren:

» Ein-/Ausparker

» knapp am Gleiskorper parkende
PKW

» im Fahrzeug sitzende Personen
mit der Gefahr des
unvorsichtigen Turo6ffnens,

» sich zwischen den Fahrzeugen
bewegende Personen
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Der Autor schlagt hier auf der
gesamten Lange einen eigenen
Bahnkdrper vor, welcher nicht nur den
Vorteil der ungehinderten Fahrt der
Tram garantiert, sondern auch
aufgrund der geringeren potentiellen
Stormdoglichkeiten  eine  verringerte
Ausgleichszeit an den Endhaltestellen
und somit eine kirzere Umlaufzeit,

verringerten Fahrzeug- und
Personalbedarf und in Folge einen
gesteigerten Kostendeckungsgrad

(KDG) und geringeren Zuschussbedarf
zur Betriebskostendeckung seitens der
Stadt Innsbruck mit sich bringt.
Weitere positive Aspekte sind:

» gesteigerte Attraktivitat far
(potentielle) Benutzer durch
Erhéhung der Punktlichkeit und
Reisegeschwindigkeit

» Madglichkeit zur ansprechenden
optischen Gestaltung und damit
Beitrag zur Verschénerung des
Stadtbildes

Vorschlag
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Der Erhalt der bestehenden Parkplatze
ist zu erreichen durch eine
Umwandlung der AHS in eine Einbahn
Richtung Norden, wobei die
SpeckbacherstraBe zur Vermeidung
von Ausweichverkehr in eine solche
Richtung Sidden umzuwandeln waére,
zusatzlich zu den bereits bestehenden
Einbahnregelungen in der Templ-,
Lieber- und NeuhauserstraBe.

Hiebei besteht auch die Mébglichkeit,
die SpeckbacherstraBe mit einem
Radfahrstreifen in beide Richtungen zu
versehen und somit auch fir diese
Gruppe Verkehrsteilnehmer in Wilten
eine zusatzliche Nord-Sud-Strecke zu
schaffen.

Die beschrankte Breite der Andreas-
Hofer-StraBe stellt in den Augen des
Verfassers kein Argument gegen
einen eigenen Bahnkoérper dar.
Beispiele in anderen Stadten, vor
allem bei den neuen franzésischen
Betrieben, belegen dies.

wie hier in Bordeaux.

Innsbrucks Partnerstadt Grenoble

Im Sinne einer optisch
ansprechenden Gestaltung und
trotzdem mdoglichen Benltzbarkeit
durch  Krankenwagen (Klinikndhe!)
besteht auch die Méglichkeit zur
Verwendung von Rasengittersteinen.
Diese Art des Oberbaus kann auch
verwendet werden, WO eine

MitbenUtzung durch Busse (zumindest
im Tagesverkehr) sinnvoll ware, z. B.
Egger-Lienz-Str. Linie T.

et BT

Freiburg Rieselfeld.



Klinik — Hotting West — K. Innerebner StraBe (KIS)

Far diesen Ast wird folgende verénderte Streckenflihrung vorgeschlagen:

Vorteile:

>

ErschlieBung des Bereiches 06stl.
KIS/Grauer Stein (bisher FuBweg
von bis zu 500 m zur Hst
Allerheiligen bzw. 400 m tlw. steil
ansteigend zu den Haltestellen der
Linie A.

Durch Verlegung der Haltestelle der
Mittenwaldbahn zur KIS direkte
Umsteigeverbindung zur
StraBenbahn.

Durchgehendes 7,5 min-Intervall an
allen Haltestellen der Linie (an
einigen Hst. bedeutet dies eine
Verdoppelung des Angebotes ohne
Fahrzeugmehrbedarf)

Peer-

ErschlieBung der westl.

hofsiedlung

Méglichkeit zum Einsatz von Ein-
richtungsfahrzeugen (hdherer Sitz-
platzanteil, geringere Kosten,
geringerer Wartungsaufwand)

Demgegenlber stehen héhere Kosten:
Infrastruktur: 13,1 statt 5,34 Mio.;
Mehrbedarf: 7,76 Mio.
Fahrzeugbedarf: 05 Stk. Tram-
fahrzeuge: Mehrbedarf: 1,1 Mio.

Die verlangerte Streckenfihrung Uber
Technik West zur Peerhofsiedlung
bedingt eine Fahrzeitverlangerung von
1,5 min/Richtung, welche jedoch auf
dem Ostteil (siehe Seite 9) der Linie
durch eine geéanderte Streckenfiihrung
ausgeglichen wird, somit bleiben als
effektive Fahrzeitverlangerung 2
min/Richtung durch die Verlangerung
der Strecke von der westlichen in die
Ostliche KIS.

Die Variante Uber Technik-West wird
unter der Annahme vorgeschlagen,
dass die MaBnahme Regionalbahn
Voéls Uber Sieglanger realisiert wird.



Prognose: Steigerung der Es wird der ganztégige Einsatz von 40

Fahrgastzahlen um 15%  auf m langen Fahrzeugen zwecks
9900/Tag/Richtung; Erreichen einer gleichmaBigen
Spitzenbelastung  Frih-HVZ  Ri. Personalauslastung und Abfangen der
Zentrum: 1250 (max. Belegung). prognostizierten Frequenzsteigerung

ohne zusétzlichen Fahrzeug- und
Personalaufwand empfohlen, dadurch
wird eine Steigerung des Kosten-
deckungsgrades und eine Reduzierung
des ZuschuBbedarfes seitens der Stadt
Innsbruck erreicht.

s E=75 . < a3
Wie gut sich StraBenbahnen in bestehende
Bebauung intrgrieren lassen, sieht man an den
Beispielen Pittsburgh (oben) bzw. Paris (unten)-




Regionalbahn Ri. Hall Gber Gumppstr. — Reichenau Sud

Die gegenwartigen Planungen sehen
vor, die Tramlinie (O) und die
Regionalbahn auf gleicher Strecke
dber DefreggerstralBe —
PembaurstraBe — Reichenauer StraB3e
zu fohren. Fir die Bedienung der

GumppstraBe ist weiterhin  die
Dieselbuslinie C, fir den Bereich
Reichenau-Sid und  Dreiheiligen
sowie zur Verstarkung der Tramlinie in
der Reichenauer StraBe die
Dieselbuslinie R vorgesehen.
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Fir die Bedienung dieses Gebietes wurde folgende Variante untersucht:

» FOhrung der Tramlinie (O) Gber
Reichenauer Str. — Pradler Briicke
— Dreiheiligen Str. — Kbnig-Laurin-
Allee — Sillpark.

» FOhrung der Regionalbahn Gber

Jugendherberge -  Burghard-
Breitner-Str. — Radetzkystr. —
Gumppstr. — Amraser Str. -

Leipziger PI. — Sillpark.

» Verstarkung der im 15 min -
Intervall verkehrenden Regional-
bahn im Bereich Zentrum -
Jugendherberge durch Tramlinie
im 15 min — Intervall, dadurch wird
ein 7,5 min — Intervall auf der
Relation Zentrum — Gumppstr. —
Reichenau Sid — Jugendherberge
erreicht (Details siehe S. 39).



zusatzliche Kosten:

» Strecke  Jugendherberge -
Pradler Bricke - Sillpark:
Gesamtkosten: 0,72 Mio. Euro
héher als bei zurzeit gepl.
Variante, wobei jedoch durch den
Entfall des Bundes- und

Landesanteils der Stadt Innsbruck
zusatzliche Kosten in Hohe von
16,12 Mio. Euro entstehen.

» Strecke  Jugendherberge -
Reichenau Sid - Gumppstr. —
Sillpark: Gesamtkosten Infra-

struktur: 17,48 Mio. Euro, wobei
durch die Fuhrung als Regional-
bahnzulaufstrecke Bund und Land
einen Teil der Finanzierung Uber-
nehmen:

¢ Bund: 7,88 Mio. (+ 0,96 Mio.
gegenulber aktueller Variante);

¢ Land: 4,8 Mio. (+ 0,56 Mio.
gegenuber aktueller Variante);

¢ Stadt: 4,8 Mio. (+ 0,56 Mio.
gegenuber aktueller Variante);

Fir das Gesamtprojekt ergeben

sich far die Stadt
Infrastrukturmehrkosten von
16,68 Mio. Euro.

Demgegenuber stehen jedoch

betrachtliche Kosteneinsparungen:

Rollmaterial:
» Einsparung der Linie R (3,6
Dieselgelenkbusse far den

Abschnitt Sillpark — Reichenau —
Gumppstr.)

» Einsparung der Linie C (1,8
Dieselstandardbusse  fir  den
Abschnitt Sillpark — Gumppstr. —
Andechsstr.)
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» Mehrbedarf an  StraBenbahn-
fahrzeugen: 1,1 Fzge. fir den
Abschnitt Sillpark — Gumppstr. —
Radetzkystr. — Jugendherberge

Das ergibt wahrend der
Nutzungsdauer eines StraBenbahn-
wages (Minimum 30 Jahre) einen
finanziellen Minderbedarf in Hohe
von 2,12 Mio. Euro.

Auf Tramlinie (O) und RegBahn ist
statt 27 bzw. 35 meter langen
Fahrzeugen der Einsatz von jeweils
40 meter langen anzustreben, um
sowohl die Spitzenbelastung in der
Frih-HVZ als auch eine durch die
Umstellung auf Schienenfahrzeuge
gesteigerte Kundenfrequenz
(Prognose: + 15% innerstadtisch,
+25% Uberland) ohne Mehrbedarf an
Fahrzeugen und Personal
abzudecken. Durch die auf Seite 7
beschriebenen MaBnahmen ist der
Einsatz von Einrichtungsfahrzeugen
moglich, in Folge dessen der
Beschaffungspreis fir die um knapp
50 % langeren Fahrzeuge nur um ca.
10 % steigt.

Auf Tramlinie (R) ist der Einsatz von
29-30 m langen StraBenbahnwagen
vorgesehen, die in der Ubergangs-
phase bis zur Errichtung des
Westastes der Linie 3 (Hottinger Au)
in einem Umlauf mit dieser betrieben
werden kann und somit der
Mehreinsatz von nur einem
Fahrzeug ndtig ist.

Personal:

Durch den verminderten
Fahrzeugauslauf (1 statt 4,8
Kursen) ergeben sich jahrliche

Kosteneinsparungen in Héhe von
0,25 Mio. Euro.

Energiekostenreduktion um 70%.



Prognose: zw. Jugendherberge und
Amraser Str. 3600
Fg./Tag/Richtung; Spitzenbelastung
Frih-HVZ 700 Fahrg./Std./Ri.
Innenstadt.

Vorteile:

» Vermeidung eines 0Okonomisch
und vor allem 6kologisch ausserst
fragwirdigen Parallel- und Ver-
starkungsverkehrs entlang einer
neugebauten Tramstrecke durch
Dieselbusse.

» Durch eigenen Bahnkorper in der
Reichenau und GumppstraBe Ver-
ringerung der Reisezeit, Erh6hung
der Pulnktlichkeit und Méglichkeit
einer optisch und akustisch
ansprechenden Gestaltung
(Rasengleis).

» Durch die entfallende Parallel-
fihrung einer Dieselgelenkbuslinie
in der Reichenauer Str. mit der
Tram  Mdoglichkeit einer an-
sprechenden  Gestaltung  des
eigenen Bahnkérpers
(Rasengleis).

> Besseres Abschdpfen des Fahr-
gastpotentials auf der Relation
Rei-chenau — GumppstraBe mit

ver-ringertem  Personal- und
Material-aufwand, dadurch
Steigerung des
Kostendeckungsgrades und

Verringerung des ZuschuBbedarfs
seitens der Stadt.

» Durch den Einsatz langerer
Fahrzeuge = Vermeidung  von
Einschubwagen und kurzzeitigem
Spitzeneinsatz an Personal
wahrend der Frih-HVZ.

> Entlastung der Innenstadt von
450 Busfahrten.
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» Einsparung von 2 min Fahr-
zeit/Richtung Linie (O).

Nachteile:

» Notwendigkeit zum Bau einer
neuen Sillbriicke

» evil. Notwendigkeit einer tlw.

Uberbauung des Sillkanals

P _,!fé' "
Dichter Baumbestand und enge Bebauung
stellen heutzutage im StraBenbahnbau keine
Hindernisse dar, wie man in Strasbourg
(oben) und Grenoble (unten), wo die
StraBenbahn nachtréglich in teilweise sehr
enge, bestehende Stadtsturkturen eingefiigt
wurde, an mehreren Stellen beobachten kann.

i ]
&
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Tramverlangerung Amras Schleife — DEZ — Baggersee

Neubaustrecke Amras — Ph. Welser Str. — Geyrstr. - DEZ — Grabenweg —
Baggersee (J. Mayr-Nusser — Weg)

Die Neubaustrecke flihrt abzweigend Querung in Oberhausen, BRD)

von der Bestandsstrecke Uber die auszufihren, welche den Vorteil hat,
Philippine-Welser-StraBe bis H6he das DEZ-Gelande zentral ohne

Raika, 6stlich davon Verschwenkung Zeitverlust und Beeintrachtigung durch
Richtung Norden und Uber die den IV zu durchqueren und auch den
Freiflache bis zur GeyrstraBe, von dort dort verkehrenden Buslinien (T,

Uber DEZ (Hst. nordwestl. DEZ, 6stl. Amras, Ampass) die Benutzung zu
Super-M, Deichmann, sudl. Hervis), ermdglichen. Die zentrale Haltestelle
Grabenweg (Cosmos) und das ist mit Abgangen Richtung Sud
Gewerbegebiet bis zur Freiflache (DEZ), West (SuperM, McDonald's,
westlich des Baggersee (J.-Mayr- Deichmann) und Nord (Hervis,
Nusser-Weg). Der Abschnitt GreifCenter, MediaMarkt) an alle
Geyrstrasse — DEZ - Grabenweg ist wichtigen Handelseinrichtungen
als OPNV-Trasse (analog zu CentrO- anzuschliessen.

12



Kosten:
Erstellungskosten Infrastruktur:

Mehrkosten Rollmaterial:
(1,3 Tramwagen zusatzl., Einsparung
von 2,2 Standarddieselbussen):

Einsparung Personalkosten:

Vorteil:

» Halbierung des Intervalls im

Bereich Geyrstr./DEZ/sudl.
Rossau
> durch Mitbenitzung der OV-

Trasse Einsparung von 2' Fahrzeit
bei Linie T

> Entlastung der Innenstadt von 226
Busfahrten

» Bei Errichtung des P & R-Platzes
Rossau (siehe unten): Steigerung
der  Fahrzeugauslastung und
Steigerung des KDG, damit
Reduktion des ZuschuBbedarfes
seitens der Stadt Innsbruck.

Prognose:

Steigerung der Fahrgastzahlen im
Bereich Geyrstr./DEZ/Rossau um
25% auf ca. 1600/Tag/Richtung;
Gesamtstrecke: 5000 Fg/Tag/Ri.
Spitzenbelastung Frih-HVZ Ri.
Innenstadt: 620, bei Realisierung P
& R: 880 (Stundenkapazitat bei ca. 30
m langen Fahrzeugen: ca. 1600)

13

18 Mio. Euro

1,28 Mio. Euro

0,06 Mio. Euro

Es wird die Einrichtung einer P & R-
Anlage (300 Platze) im Bereich dstlich
der Autobahnausfahrt Ibk-Ost (mit
direktem AnschluB an die Tram)
empfohlen.

Prognose P & R: )

» Auslastung 90%, davon 50% OV-
Neukunden -> Erhéhung der
Auslastung ohne Steigerung des
Aufwandes, dadurch Erhéhung
des KDG und Senkung des
ZuschuBbedarfs seitens der Stadt
Innsbruck.

» Dieser Ort wird als ideal flr eine

Pilotanlage angesehen (Stadt-
rand, bestehende  Autobahn-
ausfahrt, AnschluB an haufig

verkehrenden OV); die wirtschaft-
liche und &kologische Zweck-
maBigkeit fir weitere Anlagen ist
anhand dieser zu prifen.

> Entlastung der Innenstadt von
270 Autofahrten taglich.



Frachtenbahnhof-Areal — Tivoli-Alt — Sillhofe — Stadion

Die in der aktuellen Variante des
StraBenbahnkonzepts entfallende
Stadionanbindung wird hier wieder
aufgegriffen, allerdings in  einer
Variante, die die in den nachsten
Jahren entstehenden Siedlungen auf
dem Areal des Frachtenbahnhofs und
Tivoli-Alt (1.500 bzw. 1.000

Einwohner) sowie die in den letzten
Jahren errichteten Wohneinheiten im
(500 Einw.)

Bereich Sillhofe und

\.-'“-.' b T —
e
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Die Querung der BurgenlandstraBBe
erfolgt entweder aufgestandert oder
durch die (ohnehin auszubauende)
Unterflhrung.

Kosten:

Infrastruktur:

17,6 Mio.; (Einbindung des Bundes in
die Finanzierung der Stadionlinie in
Hinblick auf 2008!)

A
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Wetterherrenweg (200 Einw.) an-
bindet. Auch ist die Errichtung weiterer
Wohnungen im Bereich zw. westl.
Wiesengasse und MontessoristraBe
seitens der Stadt angedacht.

Vorgeschlagene Variante: Amraser
Str. — westl. Sillufer (Neubaugebiet
"Frachtenbahnhof") — Querung der
Sill noérdl. der Olympiabriicke -
Eisstadion West — Stadion.
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Rollmaterial:

0,8 Tramfahrzeuge zusatzlich;
Einsparung eines Busses Linie A und
der klnftigen Bedienung der beiden
Neubaugebiete

1 Mio. Euro (Uber 30 Jahre)

Personal:
0,013 Mio. Euro/Jahr Einsparung



Vorteile:

» Schienenanbindung von ca. 3500
Personen -> Fahrzeit Stadion —
Hbf: 7 min

> effiziente Abwicklung des Ver-
kehrs bei Veranstaltungen in den
Stadien (Verbindungsbogen der
Strecke aus Amras zum Stadion in
Hbéhe der Sillbriicke, um die
Parkplatze im Osten der Stadt
(DEZ, P & R Baggersee) als
Auffangparkplatze fiir Stadionbe-
sucher zu nutzen -> effiziente
Verringerung des Autoverkehrs
bei Veranstaltungen).

» hochwertige Anbindung des Tivoli-
Schwimmbades und der
Sportanlagen.

> Verdoppelung des Angebotes
(15 statt 30 min Intervall; siehe
Seite 39) bei gleichem Fahrzeug-
und Personalaufwand.

Prognose: bei Bereitstellung eines
entsprechenden  Angebotes  zum
Zeitpunkt des Bezuges der ersten
Wohneinheiten wird eine wesentlich
héhere Akzeptanz und Nutzungsquote
einer Schienenverbindung erreicht.
FOr die Gesamtstrecke rechnet der
Autor mit einer Fahrgastzahl von 700
Fahrgasten/Tag/Richtung  zuzlglich
des  Stadionverkehrs und den
Besuchern des Tivoli-Schwimmbades.

Frihspitze: 230 Fg/Richt. Zentrum.
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Einfligung einer StraBenbahn in einer
bei Baubeginn freigehaltenen Strecke,
hier in Grenoble.

Auch wenn diese Variante nicht bis
zur FuBball-EM 2008 zur
Ausfihrung kommt, sollte im
Bereich der Siedlung
"Frachtenbahnhof" eine Trasse
freigehalten werden, um eine
problemlose spatere Realisierung
zu ermoglichen.




Universitatsbriicke — Ampfererstr. — Mitterweg

Die aktuelle Planung sieht eine
FOhrung der Linie 3-West abzweigend
von Linie (O) von LayrstraBe Uber
Fischnalerstr. und Mitterweg an
dessen Westende vor.

Far diese Studie wurde folgende
abgeéanderte Variante untersucht:

: ..-.- . ‘l yi ‘;.‘J :
Ly r' . ? ?‘?-;l
- .55
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Abzweig am Nordende der
Universitatsbricke, entlang des
Prandtauerufers , SantifallerstraBe —
Ampfererstr. — Querung der Bach-
lechnerstr. (bestehende, auszu-
bauende Radwegunterfihrung) —
Durchstich des Dammes der Mitten-
waldbahn (VerknUpfung mit kinftiger
S-Bahn-Linie) — Alter Mitterweg -
Mitterweg.




Kosten:

Infrastruktur: Mehr- bzw. Minderkosten
bewegen sich im Bereich von 0,5 Mio.

Euro.

Rollmaterial:

0,2 Tramwagen (Fahrzeitverringerung
von 1,7 min) 0,4 Mio. Euro

2 Dieselbusse (1 Midi-Quartierbus
statt 3 Standardbussen Linie F)

1,2 Mio. Euro
Einsparung: 1,6 Mio. Euro
Personal:
-0,2 Tramkurse: 0,013 Mio. Euro
-2 Buskurse: 0,13 Mio. Euro
-Schilerbus Ursulinen mittags/abends
0,03 Mio. Euro

Summe: jahrl. Einsparung:
0,173 Mio. Euro

Die Linie T ist von der Angergasse in

die Exlgasse zu verlegen
(ErschlieBung des mittleren
Flrstenwegs),

eine Quartierbuslinie (im Plan mit Q
bezeichnet) ist auf dem Weg Exlgasse

— Dr. Stumpf-Str.- Rehgasse -
Steinbockweg — USI — Flughafen —
Firstenweg — Exlgasse zu flhren

(Details siehe Seite 39),

ein Schilerbus ist in der Frihspitze
als Pendelbus von der Hst. Exlgasse
zur Ursulinenschule zu fahren, mittags
und abends ist dieser nicht nétig, da in
dieser Zeit sowohl die Linie T als auch
der Quartierbus den Zubringerverkehr
zur Tram abwickeln kénnen.
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Der 6stliche Teil des Firstenweges
(Hst. UnterbergerstralBe, Linie F) wird
durch die veranderte Linienfihrung
der Tram Uber AmpfererstraBe (Hst.
an der Kreuzung
Ampfererstr./Unterbergerstr.) er-
schlossen. Die Distanzen zu den
Haltestellen UnterbergerstraBe (L 3),
Hottinger Auffahrt und Hottinger Au (L
O-West) bewegen sich alle im
fuBlaufigen Bereich von max. 250
meter.

Ein Weiterbetrieb der Dieselbuslinie
F ware ein unwirtschatftlicher,
okologisch bedenklicher und
verkehrlich nicht notwendiger
Parallelverkehr zur StraBenbahn.

Weiters schlagt der Autor vor, die
Endstation im Bereich der jetzigen
Haltestelle "Rehgasse" zu situieren
(mit Schleife an der Nordseite der
StraBe), da eine Fuihrung bis zum
Steinbockweg keine verkehrlichen
Vorteile bringt. Die Minderkosten fur
diese Variante betragen ca. 1,2 Mio.
Euro. Dieses Geld kann an anderer
Stelle sinnvoller verwendet werden.




Regionalbahn nach Vols uber Sieglanger — Vols Ost

Die aktuelle Planung sieht folgende
Streckenflhrung vor:

Technik West — Innquerung — Bhf. Véls
— VibiIs West
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In dieser Studie wurde folgende
Variante untersucht:

Klinik - InnerkoflerstraBe -
HolzhammerstraBe —  Innrain -

Peterbrinnl — Klosteranger — Unt.

Figge — Vols Ost — Cyta/Vols Bhf. —
Vols West.




Fir die Ortsquerung Voéls kommen
mehrere Varianten in Betracht:

Variante 1:
Innsbrucker StraBe (Hst. zw. Ulrich-
weg und Siegacker), Verschwenkung

nach Norden 6&stl. Handel-Mazzetti-
Weg, Querung der Westbahn, Ri. Wes-
ten entlang der LandesstraBe, Unter-
fahrung der Westbahn in Héhe Sidein-
gang Cyta (Hst.), entlang Bahnhof-

straBe (Hst. in H6he Bahnhof), Aflinger

Variante 2:
aus Innsbruck kommend entlang
LandesstraBe/Westbahn, Verschwen-

kung nach Sidwesten nach Siedlung
Sonnwinkel, (Hst. vor Einmindung in
Innsbrucker StraBe zw. Ulrichsweg und
Siegéacker), Innsbrucker StraBe bis
Gemeindeamt (Hst), Tunneldurchstich
ca. 60 m Ri. Norden, Innsbrucker
StraBe, Ri. Cyta, Unterfahrung
Westbahn (Hst), Verschwenkung Ri.
Westen Zw. Westbahn und
LandesstraBe, Unterfahrung West-

bahn 06stl. des Bahnhofs, Einschwen-
kung auf Innsbrucker StraBe, (Hst. in
Hbhe Bahnhof), Aflinger StraBe.

19

Einige Engstellen im Bereich Vols
mussen mittels spezieller
Konstruktionen passiert werden, z. B.
Gleisverschlingung, kurzer Tunnel,
Dammdurchstich. Beispiele in anderen
Stadten beweisen aber, dass
Schwierigkeiten solcher Art zu
Uberwinden sind.

Vorteile:
» Schienenanbindung Vo6ls-Ost  ->
Entfall von 2 Bussen

> Einsparung von 5,9 Bussen Linie
C

» Einsparung des Schilerbusses
Mandelsbergerstralle

> Bedienung des
Wohnhauskomplexes sudostl.
Egger-Lienz-Str. in beide
Richtungen (bislang nur stadt-
einwarts)

Kostenvergleich:

Infrastruktur:

aktuelle Planung:

Klinik — Technik West: Bund: 8,79

Mio., Land: 10,75 Mio.

Technik West — Véls: Bund: 10,55

Mio., Land: 6,45 Mio.
Summe: 36,54 Mio. Euro

Studie:
Voéls — Sieglanger — Klinik:
Gesamtkosten: 59,54 Mio. Euro

von urspringl. Planung transferiert:
Bund: 19,34 Mio., Land: 17,2 Mio.

zusatzl. Kosten:
Bund: 11,5 Mio.,
Stadt: 5,75 Mio.
Summe: 23 Mio. Euro

Land: 5,75 Mio.,

Stadt fir entfallenden Bund- und
Landanteil Klinik — Technik West:
19,54 Mio. Euro.




Rollmaterial:
Mehrbedarf Regionalbahntriebwagen:
0,3 -> 0,66 Mio.
Mehrbedarf StraBenbahnwagen: 1 ->

2 Mio.
Minderbedarf Bus (Regional): 2

1,32 Mio.
Minderbedarf Bus (IVB): 5,9

3,54 Mio.
Summe: Minderbedarf Gber 30
Jahre: 2,2 Mio. Euro

Personalkosten IVB:
Einsparung/Jahr: 0,28 Mio. Euro

Personalkosten Regional:
Einsparung/Jahr: 0,08 Mio. Euro

Energiekosten IVB:
Einsparung: 60 %

Die hoéheren Investitionskosten (flr
diesen Abschnitt isoliert betrachtet)
werden durch den Minderbedarf an
Material, Personal und Energie
innerhalb von 10 Jahren amortisiert.

allg. Bemerkungen:

Bedeutung hat diese Strecke auch als
Zulaufstrecke flr eine spatere
Realisierung der MaBnahme Gotzens
— Axams (siehe Seite 26).

Bis zur Umsetzung dieser MaBnahme
wird eine  StraBenbahnlinie  als
Verstarker zur Regionalbahn auf dem
Abschnitt Innenstadt -
Karwendelbriicke im 15 min-Intervall
betrieben, auf diesem Abschnitt wird
dadurch ein 7,5 min-Intervall an-
geboten. Dieser Ast wird temporar als
Gegenast zur Verstéarkerlinie Sillpark —
GumppstraBe -  Jugendherberge
betrieben.
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Die aktuelle Planung schoépft nach
Meinung des Autors bei weitem nicht
das Potential zur Steigerung der
Fahrgastzahlen aus Richtung Véls aus,
da ein groBer Teil Vols' (6stlich des
Bahnhofs, ca. 2.000 Menschen) nicht
an die Schiene angeschlossen sein
wird und in diesem Bereich keine
zusatzliche schieneninduzierte
Frequenzsteigerung maglich ist.

Auch weist der Bereich
Innrain/Mentlberg/Sieglanger mit
zurzeit ca. 2.400 tagl. Fahrgasten und
dber 400/Std. in der Frihspitze
weiteres Steigerungspotential auf,
welches vom Autor auf 20% geschatzt
wird.

Im Bereich Véls wird eine Steigerung
um 40% auf 1060/Tag prognostiziert,

in der Frihspitze eine Stunden-
belastung von 430 Fahrgésten
Richtung Innsbruck.

Mit der Umsetzung dieser

MaBnahme wird die Innenstadt von
300 Busfahrten pro Tag entlastet.

Es wird der Einsatz von 40 m langen
Fahrzeugen zwecks Erreichen einer
gleichmaBigen Personalauslastung
und Abfangen einer
Frequenzsteigerung von 30 - 50 %
ohne zusatzlichen Fahrzeug- und
Personalaufwand empfohlen. Auf der
Verstarkungslinie sind ca. 30 m lange
Fahrzeuge einzusetzen.



Vols West — Kematen

Verlangerung der Regionalbahn von
Vols nach Kematen (Bahnhof).

Streckenverlauf: Véls West — entlang
des sudl. Talkessels Richtung Westen
(Hst. Afling) — Richtung Kematen Siid
(Hst.) — Kematen Sparkasse (Hst.) —
Richtung Bahnhof (Hst.) -
Verknipfung mit  S-Bahn  und
Regionalbussen.

Kosten:
Infrastruktur:
Euro (Bund: 10,8 Mio., Land 13,2 Mio.)

Gesamt: 24 Mio.

Rollmaterial: 0,93
Regionalbahntriebwagen: 2,04 Mio.
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Durch  die Rickziehung des
Verteilerverkehrs aus  Ranggen,
Oberperfuss und Kihtai von Véls nach
Kematen (RegBahn- und S-Bahn-
Anschluss) wird eine héhere
Akzeptanz dieser MaBnahme
(Umsteigezwang) erreicht. Die so
freiwerdenden Fahrzeuge und
Personal kbénnen zur Angebots-
verbesserung in  diesem Bereich
eingesetzt werden.

Vols: Entlastung 80

Busfahrten/Tag.

von

Direktanbindung von 2.600 Be-
wohnern (Entfall des Umsteige-
zwanges), dadurch bessere Ab-
schopfung des in diesem Bereich
vorhandenen Potentials.

Details zur  Busanbindung von

siehe

Ranggen/Oberperfuss/Klhtai
Seite 39).

...auch eng Turchfahrtn, wie hier in
Freiburg, sind kein Problem.



Hall Unterer Stadtplatz — Mils

Gegenwartige Planungen sehen vor,
die Regionalbahn nach Hall dort am
Unteren Stadtplatz enden zu lassen. In
dieser Studie wird eine Weiterfihrung
dieser Linie untersucht, um den
Verkehrs- und ErschlieBungswert der
Regionalbahn sowie deren  Wirt-
schaftlichkeit zu erhéhen.

Streckenverlauf: Hall Unterer Stadt-
platz — Patergraben — Kurhaus -
Krankenhaus — Schbénegg — Milser
StraBe — Mils Raika.

Kosten:

Infrastruktur: 13,3 Mio. Euro,
davon Bund: 5,99 Mio., Land 7,31 Mio.
(aufgrund der Tatsache, dass die
Bahn in dieser Variante die Haller
Stadtgrenze Richtung Mils
uberquert, ist nach Meinung des
Autors auch die Voraussetzung fir
eine finanzielle Beteiligung des
Bundes im Rahmen des
Privatbahnfinanzierungsgesetzes
gegeben.

Rollmaterial: 0,8 Tramfzge,
abzlgl. 1 Bus: 1,16 Mio.Euro.

Personalkosteneinsparung:
0,013 Mio./Jahr.

Die aktuell geplante Variante ist
nach Meinung des Autors nicht
geeignet, zusatzliches
Fahrgastpotential abzuschopfen,
Grund: Umsteigezwang fiir 70% der
von Hall Richtung Innsbruck
fahrenden Fahrgaste.

Zusatzlich ist fir die Feinverteilung der
Fahrgaste im GroBraum Hall-Mils ein
zusatzliches Fahrzeug nétig, dessen
Kosten der Stadt Hall anheim fallen.




Prognose:

Die in der Studie vorgeschlagene
Variante zieht zuséatzliche Fahrgaste in
der GrdéBenordnung von 30% an, das
bedeutet eine Steigerung der taglichen
Fahrgastzahl auf 3.000/Richtung,
Spitzenbelastung Friih-HVZ 650
Fahrgaste, auch wird der Haller OV-
Binnenverkehr durch die
groBraumigere ErschlieBung
attraktiviert. Das RegioBus-System
Hall hat ausschlieBlich Feinverteilungs-
und Zubringerfunktion.

StraBenbahnen passen sich hervorragend
sowohl in historische als auch in moderne
Umgebung ein (oben: Bordeaux, Place de la
Victoire; unten: Houston, Texas)
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Busparallelverkehr auf der von der
Bahn abgedeckten Relation ist zu
vermeiden! (RegBus Gnadenwald,
Linie S, OBB Bus).

Der Busverkehr Richtung Schwaz-
Radfeld ist durch diverse RegBus-

Systeme (Schwaz, Jenbach-
Rattenberg, Wattens) groBteils zu
minimieren  ->  Verlagerung  auf

Schiene, lediglich in der Morgen-HVZ
sind eine geringstmdgliche Anzahl von
Direktbuslinien nach Innsbruck zu
fihren (Uber Autobahn ab Hall); auch
ist auBerhalb der Froh-HVZ der
Verkehr aus Tulfes als
Zubringerverkehr zu RegBahn und S-
Bahn zu gestalten.

Der Linie S wird eine neue Rolle
zugeordnet: Taktverkehr zw. Hall,
Hausern, Ampass, Egerdach und DEZ,
um einen Kannibalisierungseffekt ge-
genlber der RegBahn zu vermeiden.
Details hiezu siehe Seite 39).

Die Moglichkeit zur Einrichtung
eines P & R - Platzes (anfanglich 300
Fzge.) im Bereich westliches Thaur-
Sud ist zu prifen, wobei die
Erfahrungen von der Pilotanlage
(Baggersee) einflieBen sollten.



Stubaitalbahn: Bergisel -
— SudbahnstraBe — Hbf

Die im Laufe des
Jahres 2004 gefallene
Direktanbindung  des
Hauptbahnhof aus
Richtung Stubaital/
Bergisel wird in dieser
Variante in geéanderter
Form reaktiviert.

Vorteile:

» ErschlieBung des bislang unzu-
reichend abgedeckten Bereiches
Ost-Wilten und des bislang nicht
erschlossenen Bereiches Peche-
park - Sudbahnstr. — Karmeliter-
gasse,

mogl. VerknUpfung der Linie
Axams mit STB mit Kurzfihrungen
bis Kaiserschitzenpl. oder
Pastorstr. -> Einsparung eines
Kurses bei Durchbindung der
beiden Aste (siehe Seite 39)

Einsparung von 6 min Fahrzeit der
STB bis Hbf,

Alternativroute aus Bergisel Ri.
Innenstadt;

Nutzung des bereits vorhandenen

Abzweigs am Hbf;

Einsparung der Busbedienung in
diesem Bereich.

ﬂ'.:rf_
-‘i‘l_
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LeopoldstraBe — LiebeneggstraBe

alt, Route =
Linie 1

Nachteile:
> Kosten Infrastruktur: 8,8 Mio. Euro

Die im Plan eingezeichnete neue
FUhrung der Linie 1 kénnte im Rahmen
der routinemaBigen  Gleiserneuer-
ungsarbeiten im Bereich Konzert-
straBe realisiert werden. Die
Bedienung der Haltestelle
"Stubaitalbahnhof " Ubernimmt dann
die Linie Fulpmes — Axams (Details
Seite 39)



Linie 1: Ing.-Etzel-Str. — Erzherzog-Eugen-Str. — Haydnplatz

Verlegung der Bestandsstrecke der Linie
1 von ClaudiastraBe, Kaiser-Franz-
Joseph-StraBe, FalkstraBe und
ConradstraBe in die 0. g. StraBenzlge.

Dies kdnnte im Rahmen der anfallenden
Gleiserneuerungsarbeiten auf der
Bestandsstrecke  erfolgen, um die
bestehenden Anlagen bis zum Erreichen
der wirtschaftlichen Nutzungsdauer zu
natzen.

Vorteile:
» Anpassung der Strecke an die
stadtische  Weiterentwicklung  ->

hochwertige Anbindung der alten

und neuen Wohnanlagen
Bienerstr/S.Scheel Str. /Mozartstr./
Beethovenstr.

» Parallelfihrung auf Hin- und Rickweg
-> Verminderung der Reisezeit von
Haydnpl. Ri. Innenstadt).

Kosten:
> Infrastruktur: 7,3 Mio. Euro,
abzlglich der Kosten fur die

Renovierung der Bestandsstrecke.
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© Jean-Paul FOURNIER - 2003
Wie gut sich eine moderne StraBenbahn auch
nachtréglich in enge Bebauung einbauen [4sst,
kann man am Beispiel Strasbourg (oben u. unten)
sehen.

@ Jean-Paul FOURNIER - 2003



Regionalbahn Sieglanger — Gotzens — Axams

Ausgehend von der Uber Wilten-West —
Sieglanger zu fihrenden Regional-
bahnstrecke nach Véls fihrt die Strecke
Uber Goétzens — Birgitz — Axams auf das
westl. Mittelgebirgsplateau.

Die verkehrliche Wichtigkeit dieser
Relation belegen folgende Zahlen (Stand:
2001, Quelle: Statistik Austria):

Einwohner Axams: 4.856
Birgitz: 1.209
Gotzens: 3.539
Grinzens: 1.280
Pendler nach Innsbruck: 3.557
Im direkten Einzugsbereich der
Schienenstrecke leben ca. 8.800, im
indirekten  (Busanschluss an Bahn-

strecke) nochmals ca. 2.100 Menschen.
Diese Zahlen werden durch vermehrte
Bautétigkeit noch weiter steigen.

Zurzeit werden taglich 1.300
Personen/Richtung beférdert, Frih-HVZ
400/Std/Ri. Ibk. Daflr werden 6 Busse
eingesetzt. Weitere Steigerungen der
Fahrgastzahl sind somit nur durch einen
Einsatz von mehr Bussen abzudecken.

Bei entsprechendem Angebot (siehe
Linien-/Betriebskonzept) wird eine
tagliche Fahrgastzahl von 1.800 pro
Richtung prognostiziert, Spitzenbelastung
Frih-HVZ Ri. Innsbruck: 550

Modal-Split aktuell: 11 % OV;

Prognose: 15% -> eff. Steigerung der
Fahrgastzahl von 37%.

Fernziel sollte ein MS-Anteil von 25%
sein. Dieses Fahrgastaufkommen ist
jedoch nur mit einer leistungsfahigen
Schienenverbindung mit vertretbarem
Aufwand zu bewaltigen.
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Kosten:

Infrastruktur: 52,2 Mio.
davon Bund 23,49, Land 28,71 Mio.

Euro,

Rollmaterial: 2,5 zusatzl. Reg.Bahn-TW:
5,5 Mio.
Einsparung von 4 Bussen:
3,12 Mio.
2,38 Mio. Euro
(Uber 30 Jahre)

Summe:

Personalkosten: Einsparung/Jahr:

0,1 Mio. Euro.

Entlastung der Innenstadt von 80

Dieselbusfahrten.

Es wird der Einsatz von 40 m langen
Fahrzeugen zwecks Erreichen einer
gleichmaBigen Personalauslastung
und Abfangen einer
Frequenzsteigerung von 30 - 50 %
ohne =zusatzlichen Fahrzeug- und
Personalaufwand empfohlen. Auch ist
hiebei die Abdeckung des Platzbedarfs

der Relation Sieglanger - Klinik
gegeben.
allgemeine Bemerkung: In einigen

Modellen existiert die Uberlegung, eine
Bahnverbindung von Goétzens (Uber
Mutters/Natters nach Innsbruck zu bauen.
Der Autor gibt zu bedenken, dass die
Fahrzeit in dieser Variante von Goétzens
nach Innsbruck/Maria-Theresien-Str. 34

Minuten, in der hier untersuchten 16
Minuten betragt, d. h. eine
Reisezeiteinsparung von 18 Minuten!

Dies alles bei in Summe niedrigeren
Kosten!



vorgeschlagene Trassenvarianten:

Gotzens:
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Auf den Abschnitten, wo ein eigener
Bahnkérper (wenn nétig, eingleisig in
Seitenlage; bei einem maximalen 15 min-
Intervall stellt dies betrieblich kein allzu
groBes Hindernis dar) nicht méglich ist
(Gotzens westlich des Dorfplatzes, Birgitz
auf nahezu der gesamten Lange) ist die
Méglichkeit zu prifen, die Regionalbahn
als herkdmmliche StraBenbahn im
StraBenplanum zu fihren.

Aufgrund der Tatsache, dass die
StraBenflucht durch die Bahn nahezu zur
Ganze genutzt wird und keine Verkehrs-
signalanlagen das Vorankommen des |V
behindern, kann die Bahn auf diesen
Abschnitt als PulkfUhrer relativ
ungehindert vorankommen.

Die Ortseinfahrt Axams erfordert durch
die sehr dichte und unregelmaBige
Bebauung eine sehr phantasievolle
Variante. Der Autor ist aber der Meinung,
dass diese ernsthaft untersucht werden
sollte, da diese Linie ein sehr groBes
Potential aufweist und anzunehmen ist,
dass in Zukunft ohne entsprechende
MaBnahmen in der Hauptverkehrszeit
Dieselbusse pulkweise gen Innsbruck
fahren werden.



Regionalbahn Arzl — Rum — Thaur — Absam — Eichat

Aus diesen Gemeinden bringen zur
Zeit in der Frihspitze (zw. 7 und 8 Uhr)
18 () Busse 1.100 Fahrgaste nach
Innsbruck. Diese ist damit nach den
beiden Asten der Linie O die am
zweitstarksten frequentierte Strecke
im IVB-Netz. Auch 1aBt weitere
Bautétigkeit eine  Steigerung der
Fahrgastzahlen erwarten.

Bei einer Gesamtbewohnerzahl des
Einzugsbereiches dieser vorgeschla-
genen Linie von ca. 22.000 und einem
aktuellen MS-Anteil des OV von 14 %
bei einem fast vdlligen Wegfall des
Radfahreranteils [aBt sich erahnen,
welch ein Fahrgastpotential auf dieser
Relation zu erreichen ist.

Gerade diese Linie eignet sich
durch die ausgepragte Frihspitze
wie keine andere fiur eine
Schienenanbindung, da hier die
Vorteile der Schiene
(Traktionsfahigkeit, Lange  der
einzelnen Fahrzeugeinheiten)
besonders zum Tragen kommen.

Es kann keine Losung des
Verkehrsproblems sein, noch mehr
Busse einzusetzen.

Beschreibung Strecke:

Innenstadt — Saggen:

abzweigend von Bestandsstrecke am
Burggraben zur Hofburg/Congress/
Landestheater (Hst.), nach Osten
abzweigend zur SOWI/BPolDion (Hst.
vor Einbiegen in Kochstr.), KochstraBe,
HAK (Hst. sddlich der Kreuzung
Kochstr./Karl-Schénherr-Str.), Richard-
Wagner-Str. (Hst. an Kreuzung mit
Falkstr., nur bei Realisierung der
BaumaBnahme "Saggen", siehe dort,
ansonsten  nachste Hst. HBB),
FalkstraBe, HBB (Hst.), Kettenbriicke.
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Mihlau:

A.-Rauch-Str.  (Hst. im  Bereich
Postamt), Sternbachplatz (Hst. stdlich
der Kreuzung A-Rauch-Str./Arzler Str.).

Arzl:

Arzler Str. (Hst. etwas westlich der
bestehenden  Hst.  Kalkofenweg),
Novapark (Hst. analog zu
bestehender), Arzler StraBe (Hst.
westl. der Kreuzung mit
Schusterbergweg), Verschwenkung
der Trasse sudlich der StraBe in
bestehende Wiese, Passage von Arzl-
Mitte etwa 30 meter sudlich der Arzler
Str. (Hst. Franz-Wach-Gasse),
Querung der Rumer StraBe in Hohe
Exerzierweg (Hst. Ostl. des
Lehmwegs), Trasse auf freiem Feld
ungeféahr entlang des Canisiuswegs.

e et




Rum:

Canisiusweg aus Arzl (Hst. auf Hohe
der Stadtgrenze Ibk-Rum),
AhornstraBe  bis  Kreuzung  mit
DoérferstraBe (Hst, End-haltestelle der
Verstarkungslinie, Schleife sidl. der

DoérferstraBe), auf DorferstraBe bis
Gemeindeamt, dstlich davon
Verschwenkung nach  Nord-Osten

(Hst), sudostlich des Friedhofes auf
freiem Feld

Thaur:
(Hst.

nordlich  der
bestehenden Hst. Auweg), geradeaus
Richtung Osten (hier befinden sich
zwei zu entfernende, nicht bewohnte

ca. 100 m

Objekte), vor Gemeindeamt Thaur
(Hst) Einschwenken auf DérferstralBe,
Richtung Osten bei Vigilkirche (stdlich
Vigilgasse) Verlassen der StraBe, (hier
befinden sich drei nicht bewohnte

Objekte), Verschwenkung auf
Vigilgasse (Hst), auf freiem Feld
Richtung Absam
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Absam:

DoérferstraBe (Hst. bei Kirche, Hst. vor
Gemeindeamt), Richtung Burger, vor
M-Preis  Verschwenkung Richtung
Norden (Hst), auf freiem Feld Richtung
Nord-Osten, Passage der
SalzbergstraBe, auf freiem Feld
Richtung Schule (Hst), Querung der
SwarovskistraBe  (Hst. in  Héhe
Einmindung  Fbhrenweg),  weiter
Richtung Norden, Schleife sudlich der
Fa. Swarovski (kleines Waldstlick
ostlich der SwarovskistraBe

Die baulich und topographisch
zweifellos vorhandenen
Schwierigkeiten werden als I6sbar
angesehen. Auch stellen die zu
Uberwindenden Steigungen von max.
8% fur eine StraBenbahn kein

Hindernis dar,...

#’ . N . , . . ;-
... wie man hier am Beispiel Basel sehen kann.



i , . /ge9,1%-Rampe in WL']rzburg
Heuchelhof.

Auf Teilstrecken ist ein Verzicht auf
eigenen Bahnkdrper nétig. Dies wird in
diesen Bereichen jedoch als weniger
stérend angesehen, da der MIV in den
einzelnen  Ortskernen  wesentlich
geringer ist als im Stadtbereich von
Innsbruck, vor allem der behindernde
Abbiegeverkehr féllt fast zur Ganze
weg. Durch die engen
StraBenquerschnitte zieht die Bahn
den MIV als Pulkfiihrer hinter sich her.

Kosten:

Infrastruktur:

Gesamt: 100 Mio.
Euro, davon 45 Mio. Bund, 41,8 Mio.
Land, 13,2 Mio. Stadt.

Anmerkung: Das entspricht
ungefdhr den Baukosten fir 1 km
der Wiener U-Bahn...

Rollmaterial:

Triebwagen: 6 Stk. lang: 13,2  Mio.
Euro, davon 7,1 Mio. Land, 6,1 Mio.
Stadt,

Triebwagen: 2 Stk. kurz: 4 Mio.,
davon je 2 Mio. Land und Stadt.

Mehraufwand Rollmaterial:
3,4 Mio. Euro (tber 30 Jahre)
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Hiebei ist jedoch zu beachten, dass
eine prognostizierte
Fahrgaststeigerung von 25% ohne
Mehraufwand bewaltigt werden kann;
muBte diese Steigerung bei reinem
Busbetrieb verkraftet werden, waren in
der Frihspitze 5 Busse mehr nétig.

Entlastung der Innenstadt von 260
Dieselbusfahrten pro Tag!

Personalkosten:
jahrl. Einsparung: 0,37 Mio. Euro

Energiekosten:
bei 20 % hoéherem Platzangebot
Energieeinsparung von ca. 6 %.

Auf der Gesamtstrecke wird der
Einsatz von 40 m langen Fahrzeugen
zwecks Erreichen einer gleichmaBigen
Personalauslastung und Abfangen
einer Frequenzsteigerung von 20 - 30
% ohne zusatzlichen Fahrzeug- und
Personalaufwand empfohlen.

Auf der Teilstrecke (SOWI-Rum West)
wird der Einsatz von 29 - 30 m langen
Fahrzeugen empfohlen (Details siehe
Seite 39)




Prognose:

Es wird mit einer Steigerung der
Fahrgastzahlen von insgesamt 25%
auf  4.500/Tag/Richtung gerechnet.
Spitzenbelastung Frih Richtung
Zentrum Innsbruck: 1.200/Std

Eine Reduktion des MIV von 10% ist
anzustreben und mit diesem Angebot
realistisch.

Steigerung des Modal-Split-Anteils des
OV von 14% auf 20%.

Sonstige Massnahmen:

Die Durchfahrung des
Schiilerverkehrs zwischen
Hauptbahnhof, Zentrum und
BHAK/BHASCH kann vom

Regelbetrieb abgedeckt werden, da
dieser entgegen der Lastrichtung
verlauft und dadurch ein
Schilerbusses eingespart  werden
kann.

Der Verkehr Neu Rum - Rum -
Hochrum st anstelle der "Rumer
Linie" und der Linie A von der zu
verlangernden Linie T zu Gbernehmen,
wofur eine Benltzung der
Unterfihrung Neu-Rum zu prifen ist.

Fir die Feinverteilung in Thaur ist ein
Ortsbus nach Kapons vorgesehen,
dessen Einflhrung bereits in Planung
seitens der Gemeinde Thaur ist.

Der  Feinverteilerverkenr ~ Absam-
Eichat-Hall ist vom neuzu-
organisierenden RegioBus Hall zu
tbernehmen (siehe Seite 39).
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Generelle MaBnahmen:

Eigener Bahnkorper:

Es ist wo immer mdglich die
Einrichtung  eigener  Bahnkorper,
vorzugsweise floral gestaltet,
anzustreben, um:

» die Reisegeschwindigkeit zu
erhohen, dadurch Umlauf-
verklrzung und Investitions- und
Betriebskostenreduktion

» die potentiellen Stérungen durch
den Ubrigen Verkehr zu minimieren .
und dadurch die Fahrplantreue zu Cllche 1. ASSA
erhdhen und Umsteige-
beziehungen zu verbessern.

> die Moglichkeiten stadtbildver-
schénernder MaBnahmen zu
nutzen (Rasengleis, Blumen- oder
Straucherschmuck, Alleebeglei-
tung)

Das 2004 neueréffnete System in Bordeaux

Auch auf Bestandsstrecken sollte
dies im Rahmen von Gleiserneuer-
ungsabeiten weitestgehend
realisiert werden.
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Haltestellenlange:

Alle Haltestellen sollten auf eine
Mindestlange von 40 m gebracht
werden, um einen freizugigen
Fahrzeugeinsatz zu erméglichen

Einstellung des Fahrkarten-
verkaufs beim Fahrer:

Vorteile:

> hohere
dadurch
Investitions-
kostenreduktion

Reisegeschwindigkeit,
Umlaufverkirzung ->
und Betriebs-

» Erh6éhung der Plnktlichkeit

» Verringerung der Fahrer-
wechselzeiten, dadurch hdhere
Freizligigkeit in der Dienstplan-
gestaltung.

» Einsparung der Zusatzkosten fur
Personal ("Schaffnerzuschlag").

Dem entgegenzustellen sind die
Kosten far Wartung und Anschaffung
von ca. 70 stationdren und ca. 60
mobilen (in Schienenfahrzeugen) FSA.

Vereinheitlichung der Fahr-
strecke auf Hin- und Rickweq.

Um die Ubersichtlichkeit des Netzes zu
erhdhen und die Reisezeiten in die
jeweilige Richtung zu minimieren,
sollte auf Hin- und Ruickweg die
gleiche Streckenfllhrung angestrebt
werden.
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Verwendung von Einrichtungs-
fahrzeugen:

die
von

verzichtet
hiefir sind

Es sollte weitestgehend auf
Verwendung

Zweirichtungsfahrzeugen
werden. Die Grinde

vielfaltig:

» Geringerer Anschaffungspreis
durch Entfall der linksseitigen
Tdren und des zweiten Fahrer-
standes.

> Hoherer Sitzplatzanteil (Entfall
der linksseitigen Turen und des
zusatzlichen Kinderwagen/Roll-

stuhlabstellplatzes bei Verwen-
dung von linksseitigen Bahn-
steigen).

> bei gewissen Fahrzeuglangen und
—typen sehr geringe Turanzahl
(Taréffnungsbreite 168  mm/m
Fahrzeuglange; bei den zurzeit in
Betrieb stehenden Gelenkbussen
betragt dieser Wert 282 mm/m),

dadurch verlangerte Halte-
stellenaufenthalte, verlangerte
Umlaufzeiten und unter Um-

stdnden erhdhter Fahrzeugbedarf
-> erhéhter Investitionsbedarf.

Als Vorteil steht dagegen die Mdglich-
keit, bei Vorhandensein von Gileis-
wechseln im Falle von Stérungen
Kurzflhrungen zu erleichtern, zu
Buche.

Dies ist aber auch bei geschickter
Anlage von Zwischenwendeschleifen
(ca. alle 3 km) oder Gleisdreiecken
(bei Kreuzungen) mdglich.

Lediglich in Fallen, wo Zwei-
richtungswagen absolut nétig sind
(Fulpmes, Axams), sollte auf diese

Fahrzeugtype zuriuckgegriffen
werden (siehe Linien-/Betriebs-
konzept).



Zusammenfassung Investitionen Infrastruktur,
Rollmaterial- und Personaleinsatz:

Alle folgenden Zahlen beziehen sich
auf die komplette Umsetzung aller
aufgezeigten MaBnahmen:
(jeweils ausgenommen
Verkehr Stubaital-Bus)

blieb der

Fahrzeug-/Personaleinsatz:

eingesetzte Kurse IVB

frth |mit |ab vo/na

103 |92 |87 |83

sq

Studie 76,9 73,9 73,9 71,9

noétige VB

Reserve)

Fahrzeuge (ohne

Tram | GelB | StaB | MidB

Ges.

18 |37 |47 |3 103

sq

Studie 46,4 |- 24 16,5 76,9

Erklarung:

sq:  status quo

mit:  mittag-HVZ

ab: abend-HVZ

vo/na: vormittag/nachmittag SVZ
GelB: Gelenkbus

StaB: Standardbus

MidB: Midi-/Minibus

Rollmaterial:

Anmerkungen:

¢ 2 kinftige Regionalbus Linien wer-
den zu IVB gerechnet, da diese z.
Zt. von den IVB betrieben werden.

¢ 2 kiunftige IVB-Linien wurden nicht
hinzugerechnet, da diese z. Zt. von
anderen Betreibern bzw. gar nicht
betrieben werden; Neu Rum - Rum;
Thaur — Kapons.
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¢ Linie Vols-Allerheiligen wurde mit
0,5 Fzg. zu IVB gerechnet.

¢ von den kunftigen RegBahn Linien
wurde der Uberlandanteil, der z. Zt.
von anderen Betreibern geflhrt
wird, abgezogen (Sieglanger -
Kematen: 2,3 Fzge; Sieglanger -
Axams: 2,3 Fzge).

Mehrkosten Rollmaterial IVB (uber

30 Jahre): 15,55 Mio. Euro

Anmerkungen:

¢ Annahme 12% Reservebestand
und Ersatzbeschaffung der
vorhandenen Tramwagen.

¢ Hiebei ist jedoch zu
bericksichtigen, dass eine
Steigerung der

Beforderungszahlen von 20-40 %
auf den neuzuerrichtenden
Schienenstrecken ohne
Mehraufwand aufgefangen
werden kann, auch liegt die
Gesamtbeforderungskapazitat
um 16,5% hoher als momentan.

¢ Weiters wurden bereits vorhandene
StraBenfahrzeuge nicht berlck-
sichtigt (tlw. Restnutzungsdauer
von 8 Jahren)

Minderkosten Rollmaterial VVT:
2,75 Mio. Euro (tiber 30 Jahre)



Personalkosten:

IVB:

jahrl. Einsparung: 1,42 Mio.

Euro

¢ Hiebei wurde nur das fahrende
Personal berlcksichtigt;
Reservefahrer und

Krankenstandszeiten wurden nicht
berucksichtigt.

¢ Einsparung beim Werkstattpersonal
(nicht berlcksichtigt): 25 %

IVB: Bei 20% weniger Personal
werden It. Prognose ca. 18% mehr
Fahrgaste befordert als
gegenwartig. Dies bringt eine
erhebliche Steigerung des
Kostendeckungsgrades und einen
wesentlich verringerten
ZuschuBbedarf fir die laufenden
Kosten seitens der Stadt Innsbruck
mit sich.

VVT:

jahrl. Einsparung: 0,64 Mio.

Euro

¢ Hiebei wurde nur das fahrende
Personal bericksichtigt;
Reservefahrer und

Krankenstandszeiten wurden nicht
berlcksichtigt.

VVT: Bei 40% weniger Personal
werden It. Prognose ca. 30% mehr
Fahrgaste beférdert als
gegenwartig. Dies bringt eine
erhebliche Steigerung des
Kostendeckungsgrades und einen
wesentlich verringerten ZuschuB-
bedarf fir die laufenden Kosten
seitens des Landes und der
beteiligten Kommunen mit sich.
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Infrastruktur:

Abschnitt Gesamt Bund Land Stadt
Linie O-West 17 17
Technik West-Innerebnerstr. 7,76 7,76
Klinik-Sieglanger-Véls 23 11,5 5,75 5,75
Sieglanger-Axams 52,2 23,49 28,71
Vols-Kematen 24 10,8 13,2
Mitterweg geanderte Strecke -1,2 -1,2
Linie 3-Ost 18 18
Stadionanbindung 17,6 7,92 4,84 4,84
Absam 100 45 41,8 13,2
Ing. Etzel-Strasse 7,3 7,3
Jugendherb.-GumppstraBe 18,2 0,96 0,56 16,68
Hall Unt. Stadtpl — Mils 13,3 5,99 7,31
HBF-Kaisersch.pl-Bergisel 8 4 4
Summe 305,16 109,66 106,17 89,33
Der Realisierungshorizont  fir die Das bedeutet jahrliche Mehr- bzw.
komplette Umsetzung aller MaBnahmen Minderbelastungen (zuséatzl. zu den
ist etwa 2020. bereits beschlossenen Finanzierungen,

Zeitraum 16 Jahre) in H6he von
Infrastruktur Rollmaterial Personal
Die Investitionskosten fir das Zum Vergleich: Der Brennerbasis-
Gesamtprojekt (bereits beschlossene tunnel kostet ca. 6.300 Mio. Euro.

und hier vorgeschlagene MaB-

nahmeni belaufen sich somit auf
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Flankierende MaBBhahmen

Neben den OV-bezogenen bedarf es
allerdings eines ganzen MaBnahmen-
blindels, um eine dauerhafte Reduzie-
rung des MIV und damit eine Steigerung
der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in
der Stadt zu erreichen, z. B.:

¢ Reduzierung der Flachen fir
ruhenden und flieBenden IV

¢ konsequente Trennung der Fahrwege
und effiziente Bevorrangung des OV
an Lichtsignalanlagen, v. a. in OV-
StraB3en (z. B. Museumstr:
Abfahrverbot Richtung Norden aus
der Erler- und W-Greil-Str.)

¢ Ausweitung der Fussgangerzone,
auch in Stadtteilzentren, z. B. Wilten
oder Pradl

¢ Erh6éhung der Parkgebtihren

¢ Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung; in den Aussenbezirken
Kurzparkzonen ohne Abgabenpflicht
(analog zu nahezu allen Schweizer
Stadten).

¢ Einhebung einer Verkehrserreger-
abgabe flur private Parkplatze und
Tiefgaragen.

¢ EinfGhrung von Park & Ride -
Platzen (nach eingehender Prifung
jedes einzelnen Standortes)
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Finanzierungsmoglichkeiten

Alle Mdglichkeiten der Finanzierung sind
zu prufen, z.B.:

¢ zweckgebundene
Verkehrserregerabgabe

¢ Erh6hung der Parkgebiihr
(Zweckbindung)

¢ Umsatz- oder personalgebundene
Abgabe nach Vorbild der
franzésischen "versement transport"
oder der Minchner "U-Bahn-Steuer"

¢ Finanzierungsmodelle wie das
bundesdeutsche GVFG (Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz)  oder
ein erweitertes "Privatbahn-
finanzierungsgesetz" missen gepruft
werden, um der Nahverkehrs-
finanzierung eine geordnete
Grundlage zu geben.



abschlieBende Betrachtung

Modal Split

aktuell: MIV 43 % Prognose: MIV 40 %
OV 16% oV 19%

Mit den vorgeschlagenen Lésungsméglichkeiten ist der OV im Zentralraum
Tirol fur weitere Nachfragesteigerung sowohl in 6konomischer als auch in
okologischer Hinsicht bestens geriistet.



Linien-/Betriebskonzept Tram/RegBahn

1 Bergisel - AHS - Innrain - Museum - Ing.Etzel-Str. - Haydnpl. - HBB

Lange: 9,6 km
Reisegeschw.: 21 km/h
Fahrzeit: 27'
Intervall: 7,5
Kurse: 5
Fzg.-Art: MSE

2 Olymp. Dorf - Reichenauer Str. - Dreiheiligen - Sillp. - Museum - Innrain -
Univers.briicke - Kraneb. Allee - Technik West - PHS Sud - Innerebnerstr.

Lange: 22,4 km
Reisegeschw.: 21 km/h
Fahrzeit: 64'
Intervall: 7,5
Kurse: 10
Fzg.-Art: LSE
progn. Fg/Tag: 38.000
max. Std.Bel. 1.300 (frih, Pauluskirche Ri. MTS)

3 Baggersee - DEZ - Amraser Str. - Sillpark - Hbf - Anichstr. -
Klinik - Mitterweg

Lange: 15,0 km
Reisegeschw.: 21 km/h
Fahrzeit: 43'
Intervall: 7,5'
Kurse: 7
Fzg.Art: MSE
progn. Fg/Tag: 18.000
max.Std.Bel. 660 (frih, Unibricke Ri.
MTS)

820 (Leipziger PI. Ri. MTS, bei Realisierung
des P & R-Platzes Baggersee)
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Mils - Hall - Neu Rum S - Reichenau - Gumppstr. - Sillpark - Hbf. -
Innrain - Sieglanger - Vols S - Kematen

Lange: 50,2 km 43,7 bis Vols

Reisegeschw. 25 km/h 24,5 km/h

Fahrzeit: 120’ 107’

Intervall: 30' 15' (Frih-HVZ 15' alKematen)
Kurse: 5 4 (Frih-HVZ gleich. Fzg-Bed.)
Fzg.Art: LUE LUE

progn. Fg/Tag: 17.000 (dies sind die Zahlen der Relation; zw.

Jugendherb. u. MTS wird das Fahrt-
angebot durch L 8 verdoppelt)
max. Std.Bel. 1.060 (fr0h, Uni Ri. MTS)

Eichat - Absam - HBB - SOWI - Hofburg - MTS - Hbf - Sillpark -
Frachtenbahnhof - Tivoli

Lange: 32,4 km
Reisegeschw.: 23 km/h
Fahrzeit: 86'
Intervall: 15'
Kurse: 7
Fzg.Art: LUE
progn. Fg/Tag: 8.700 (dies sind die Zahlen der Relation; zw.

Rum und SOWI wird das Fahrtenangebot
durch Linie 8 in der HVZ verdoppelt)
max. Std.Bel. 1.200 (frOh, Kettenbriicke Ri. MTS)

Igls - Bergisel - HBB (im Stadtber. Ri. HBB als L 1; Ri. Igls als 1/6)

Intervall: 60' (punktuell 30" Intervall, z. B. bei starkem
Kurse: 1 Badeverkehr)
Fzg.Art: MSE (alternativ LSE, z. B. bei starkem

Badeverkehr; in Zeiten starken Andrangs
ist der Bedarf an LSE im restl. Netz
ohnehin geringer - Schulferien)
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7 Fulpmes - StbBhf - Leopoldstr. - Liebeneggstr. - HBF - Museum - Innrain -

Sieglanger - Gotzens - Axams

Fu-Ax Mu-Ax  STBhf-Ax
Umlaufzeit: 180" 120’ 95
Intervall 60' 30 15'
Fzg.Art: LzU MZzU MZzU
Kurse: 3 2 3

Frih-HVZ: 30' Interv. Fu-lbk, ohne zusatzl. Wagenbedarf
Abend-HVZ: 30" Idbk-Fu, ohne zusatzl. Wagenbedarf

progn. Fg/Tag auf Ast Axams: 6300

max. Std.Bel. 700 (frah, Klinik Ri.MTS)

8 Jugendherberge - Gumppstr. - Sillpark - HBF - SOWI -
(HAK - Rum West - Eichat)
JH-SOWI  JH-Rum

Lange: 8,8 19,5
Reisegeschw.: 21 km/h 22 km/h
Fahrzeit: 26 53
Intervall: 15' 15'
Kurse: 2 4
Fzg.Art: MSE MSE

(in Morgen-HVZ 2 Kurse ab Eichat, ohne Mehrbedarf;
3 Kurse bis HBB statt SOWI; friih/mittags/abend Verkehr bis Rum)

Zusammenfassung:
Fahrzeugbedarf: Tagesauslauf frih/mit/ab Bestand
MSE 15 16
LSE 10 2/2/2 14 30 Tram
MUz 5 5
LUE 16 17
LOZ 3 6 28 RegBahn

49 51 58

Erklarung Fahrzeugart:

mittel, Lange ca. 30 meter

lang, Lange ca. 40 meter

Stadt: hdherer Stehplatzanteil, mehr Tlren
Uberland: héherer Sitzplatzanteil, weniger Tiiren
Einrichtungswagen

Zweirichtungswagen

Nmconrg
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Stadtbus Innsbruck
11/12 Sadrach-Botanikerstr.-Mariahilf-Innrain-Burgerstr.-Anichstr-
Heiliggeiststr.-Hbf-Sillg-Hofburg-Tschurtschenthalerstr.-Bienerstr-
Kranewitterstr- 11: Dez-Amras; -12:Langer Weg-Trientlg-Baggersee

Fahrzeit: 80/84'
Intervall: 10/20'
Fzg.Bed: 10 Sta

13 Hortnaglsiedlg-Sonnenstr-Hott.Kirchpl.-(->St. Nikolaus)-Marktpl.-
Burgerstr-Anichstr-Bozner PI.-Sillgasse-Hofburg-HBB-Hallerstr.-
Siemens-Neu Rum S

Fahrzeit: 73'
Intervall: 30'
Fzg.Bed.: 3 Mid

14/15 14: Klammgeist- 15: Kranebitten-Technik-Exlgasse-Mitterweg-Sudring-
DEZ- 14: Andechsstr.-HBB; 15: Rossau-Olymp.Dorf-Neu Rum S-Hochrum

Fahrzeit: 82/94'
Intervall: 15/30
Fzg.Bed: 7 Sta

16/17 Hungerburg - Marktplatz - Blirgerstr. - Anichstr. - Bozner PI. - Sillpark -
16: Igls; 17: Olympiaexpress

Fahrzeit: 68/82'
Intervall: 20'
Fzg.Bed: 5 Sta

18 Markt - Alpenzoo

Fahrzeit: 12'
Intervall: 20'
Fzg.Bed: 1 Min

21 Allerheiligen - PHS - TW - Cyta - Vols Ort

Fahrzeit: 25'
Intervall: 30'
Fzg.Bed: 1 Mid
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22 Exlgasse - Dr. Stumpf Str. - Rehgasse - USI - Flughafen -
Fiurstenweg - Exlgasse

Fahrzeit: 13'
Intervall: 15'
Fzg.Bed: 1 Mid + 1 Sta frih Zubringer Ursulinen

23 Thaur Mitte - Kapons - Thaur Mitte (frith 1 Zubringer Gewerbegeb. Thaur)

Fahrzeit: 9'
Intervall: 15' /30
Fzg.Bed: 1 Min
Fahrzeugbedarf: Tagesauslauf frih/mit/ab min. Bestand Gesamt
Sta 22 1/-/- 27
Mid 5 7
Min 2 3 37
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Regionalbus Hall

31 Lend - Unt. Stadtpl. - Schwimmbad - Trientlstr. - Burgfrieden
Fahrzeit: 19'
Intervall: 30'
Fzg.Bed: 1 Mid

32 Gnadenwald - Eichat - Thurnfeldgasse - Kurhaus - Patergraben -
Sagewerk - Heiligkreuz
Fahrzeit: 48'
Intervall: 60’
Fzg.Bed: 1Sta

33 Absam - Melans - Bettelwurfsiedlg - Planitz - Mils Raika
Fahrzeit: 24
Intervall: 30'
Fzg.Bed: 1 Mid (+11)

34 DEZ- Egerdach - Ampass - Unt. Stadtpl. - Eichat
Fahrzeit: 48'
Intervall: 60’
Fzg.Bed. 1 Sta

35 Bahnhof - Unt. Stadtpl - Tulfes - Rinn
Fahrzeit: 46'
Intervall: 60’
Fzg.Bed: 1 Sta

Fahrzeugbedart: Tagesauslauf frih/mit/ab min. Bestand

Sta 3 1/-/- 6
Mid 2 1/-/- 3
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Regionalbus westl. Mittelgebirge

41 Kematen Bahnhof - Kematen Ort - Ranggen - Oberperfuss - O. Berg -

Oberperfuss - Kematen Ort - Kematen Bahnhof

Fahrzeit: 30'

Intervall: 60’

Fzg.Bed: 1 Sta (Ein gemeinsamer Umlauf mit Linie 42)
42 Kematen Bahnhof - K. Ort - Oberperfuss - Ranggen - K. Ort - K. Bhf.

Fahrzeit: 23'

Intervall: 60’

Fzg.Bed: 1 Sta (Ein gemeinsamer Umlauf mit Linie 41)
43 Kematen Bhtf. - K. Ort - Sellrain - alt. Praxmar/Haggen

Fahrzeit: 48/58'

Intervall: 60’

Fzg.Bed: 1 Sta
44 Kristen - Axams - Grinzens

Fahrzeit: 20'

Intervall: 30'

Fzg.Bed: 1 Sta
45 (Kematen -) Axams - Lizum

Fahrzeit: 40'

Intervall: 60’

Fzg.Bed: 1 Mid/Sta  (Bedienkonzept variiert je nach Jahreszeit)
46 Kematen - Kiihtai

Fahrzeit: 70'

Intervall: 90/120

Fzg.Bed: 1 Sta (Bedienkonzept variiert je nach Jahreszeit)
47 Gotzens - Neu-Gotzens - Mutters - Natters Schule - LKH - Natters -

Natterer See - Natters - ret. Gotzens

Fahrzeit: 46'

Intervall: 60’

Fzg.Bed: 1 Mid

Fahrzeugbedarf: Tagesauslauf frih/mit/ab min. Bestand
Sta 4 (5) 1/-/- 8
Mid 2 (1) 3
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