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Regionalbahn Tiroler Zentralraum Rev. O
Kurzfassung Endbericht Juli 2007 10.07.2007

1 ZUSAMMENFASSUNG
1.1 Allgemeines

Die MaBGnahmenuntersuchung hat ergeben, dass das Regionalbahnprojekt Hall — Innsbruck
— Vils technisch machbar und betrieblich fahrbar ist.

Hauptzielsetzung ist es, fiir den weiterhin zunehmenden Ziel-, Quell- und Binnenverkehr im
Tiroler Zeniralraum ein attraktives Angebot im &ffentlichen Personennah- und -regionalver-
kehr (OPNRV) bereit zu stellen, Marktanteile fir den OPNRV zu gewinnen und die beste-
hende Schieneninfrastruktur der Innsbrucker Strafenbahn fiir regionale Verkehrserforder-
nisse sinnvoll zu nutzen. Durch eine mdglichst weitgehend vom motorisierten Individualver-
kehr {(mlV) unabh&ngige Verkehrsfithrung soll ein stabiler, von Stausituationen nicht beein-
trachtigter Fahrplan ermreicht werden. Weiters soll der verstérkte Einsatz elektrisch betriebe-
ner Verkehrsmittel im Grofraum Innsbruck zur Reduktion der Luftschadstoffbelastung bei-
tragen.

Das Schieneninfrastrukturprojekt kann in vier Projektvarianten umgesetzt werden:

1. Kembereich Innsbruck: Technik — O- Dorf
2. Innsbruck-Technik — Rum

3. \ils — Innsbruck-Technik — Rum

4. Vils — Innsbruck-Technik — Hall

Die beiden ersten Varianten unterstellen einen stralenbahnartigen Betrieb, der als Ersatz
der heutigen Buslinie O den innerstadtischen Verkehr auf dieser Relation iibemimmt. Die
neue Bahn wird als StraRenbahnlinie ,0" und Ersatz der heutigen Busverbindung durch die
Museumstrale gefilhrt (Varante 1: Olymp. Dorf — Allerheiligen/Peerhofsiedlung/Technik-
West; Variante 2: Rum-Metro — Schleife Olymp. Dorf — Allerheiligen/Peerhofsiedlung/Tech-
nik-West).

Durch eine Erweiterung dieser Infrastrukiur Richtung Vils oder Hall (Varianten 3 und 4) ent-
steht in betrieblicher Hinsicht eine Nebenbahn mit einer entsprechenden Verkehrswirksam-
keit fiir das Umland und Erflilung der Zielbestimmungen des Regionalbahnprojekies. Die
Regionalbahn wird iiber den Hauptbahnhof gefiihrt. Die StraBenbahnlinie 0" (iiber
Museumstralie) verkehrt zwischen dem Clymp. Dorf und Allerheiligen/Peerhofsiediung, eine
Verldngerung bis zum Metro ist bei den Varianten 3 und 4 nicht vorgesehen.

Bei Variante 3 (Rum — Vdls) ist ein Regionalbahnbetrieb mit ,normalen® Strafenbahnfahr-
zeugen méglich. Mit der Verlingerung nach Hall (Variante 4) erfolgt auch ein Systemwechsel
im Fahrzeugbereich (Regionalbahnfahrzeuge an Stelle von StraRenbahnfahrzeugen), da hier
aus Kapazitdtsgrinden langere Fahrzeuge erforderdich werden sowie auch eine eigene
Werkstatte fiir die Wartung.
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Die Schieneninfrastruktur wird — soweit mdglich — bei allen Varianten als vom miV abge-
trennter Gleiskéirper realisiert.

Zum Vergleich wurde zusitzlich eine StraRenbahnldsung Jight* filr den Kembereich
Innsbruck untersucht. Als Ziel soltte durch Minimierung der UmbaumaBnahmen eine
Variante mit geringstmiglichen Kosten entwickelt werden. Die StraRenbahn wird daher fast
durchgehend gemeinsam mit dem mlV gefiihrt, eine Priorisierung iiber vom mlV abgetrennte
Gleiskdrper findet nur im Ausnahmefall statt.

Die Aufweitung der Brunecker Strale zur Realisierung zweier vom miV getrennter OV -Spu-
ren und die Sillparklbsung (4 Bahn- bzw. Bussteigkanten zur Abwicklung des gestiegenen
OV-Angebotes) sind aus betrieblicher Sicht kardinale Voraussetzungen fir die Erreichung
der Zielsetzungen des Regional-/StraBenbahnprojektes.

1.2 Trassenfilhrung

Das Regionalbahnprojekt, insbesondere die Trassenfindung, erfolgte in enger Abstimmung
mit den Umlandgemeinden Hall, Thaur, Rurn und V6ls sowie der Stadt Innsbruck.

Gegenilber der Trassenfihrung, die dem Finanzierungsibereinkommen mit dem Bund im
Oktober 2004 zugrunde lag, weicht die nunmehr mit den Gemeinden abgestimmte Trasse in
folgenden Teilabschnitten ab:

1.2.1 Hall

Der Ostast schwenkt im Bereich Réhrenwerke nach Norden — verduft abschnitisweise auf
eigenem Bahnkdrper parallel zur Gemeindestrae Richtung Kaseme — Schwimmbad und
endet nunmehr im Bereich Kurhaus,

Vorteile:

* bessere Erschliefung von Siedlungsbereichen (Bewvilkerungsschwerpunkt)

+ Entfall einer OBB-paralielen Trassenfilhrung (Unterer Stadtplatz)

* Emweiterungsmiglichkeit der Regionalbahn Richtung Osten nach Mils/\Wattens
MNachteile:

+ hithere Kosten durch ldngere Trassenfiihrung

* ladngere Fahrzeit
1.22 Rum

Die Marklgemeinde Rum préferierte zuletzt eine Trassenfiihrung in der Siemensstrale
gegenliber der in der Finanzierungsvereinbarung 2004 vorgesehenen Fiihrung durch die
Serlesstrasse.
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Vorteile:
» Konsens in der Gemeinde eher erzielbar
Machteile:
= geringe ErschlieBungswirkung der Siedlungsbereiche
= hithere Kosten durch langere Trassenfihrung
* Trassenfiihrung besonders nachteilig aus betrieblicher Sicht
s Straflenbahnfiihrung bis Rum-Metro (Varante 2) nicht miglich
1.2.3 Vils

Auf Grund einer zwischenzeitlich erfolgten Bebauung im Bereich M-Preis sind nun die
Tieferlegung der Trasse im Bereich der Endhaltestelle und ein Endhalt im Tunnel im Bereich
Bahnhof Vdls vorgesehen. Eine Weiterfilhrung ins Orisgebiet Vols scheint nur bei
gleichzeitiger Verldngerung der Regionalbahn bis Kematen oder Zirl sinnvoll.

Vorteile:
» Reduzierung der Trassenldnge einhergehend mit Verkiirzung der Fahrzeit

« Verkniipfung mit OBB (S-Bahn)
Machteile:
» hihere Kosten durch Tunnellisung — werden durch geringere Trassenldnge

allerdings kompensiert

1.3 Fremdgrundinanspruchnahme:

Die Fremdgrundinanspruchnahme konnte minimiert werden. Die Kosten betragen (ohne
Kosten Bereich Linser Areal, Brunecker Stralke, sowie ohne Kosten Technik-West bis Vils,
da hier die weiter zu verfolgenden Varianten noch nicht feststehen):

« ca. 1,1 Mio. € im Stadigebiet Innsbruck
» ca. 2,9 Mio. € in den Umlandgemeinden Hall, Thaur und Rum

1.4 Verkehrskonzept

Die Realisierung einer neuen Schieneninfrastruktur in der Landeshauptstadt mit der notwen-
digen Bevorrangung als hochrangiges Verkehrsmittel erfordert eine Anpassung des Ver-
kehrskonzeptes der Stadt Innsbruck, und zwar unabhéngig davon ob das Projekt als
Regionalbahn oder StraBenbahn realisiert wird. Ebenso ist eine Anpassung des OV-Kon-
zeptes erforderlich.

Kiinftig wird daher eine klare Zuordnung zwischen OPNV-Achsen und miV-Achsen erforder-

lich sein (z.B. Salurner Stralke, Museumstralie).
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Abbildung 1: Ubersichtsplan Regionalbahnkonzept 2007 und OBB
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1.5 Betrieb

Das Betriebskonzept ist unter den in der Simulation beriicksichtigten Vorgaben grundsétzlich
fahrbar. Die lUber den Streckenverlauf aufgebauten Versp&tungen kdnnen durch die im
Betriebskonzept enthaltenen Reserven wieder abgebaut werden. Im weiteren Planungsver-
lauf ist die Trasse im Bereich der Schleife Rum/innstrafie zur Vermeidung von Kreuzungs-
konflikten sowie in Form einer Verkiirzung der eingleisigen Abschnitte zwischen Rum und
Hall zu optimieren,

1.6 Bauzeitplan

Der Bauzeitplan sieht die Errichtung des Kernabschnittes Innsbruck von Sommer 2008 bis
Herbst 2012 vor. Die Errchtung der Gleisanlagen ist jeweils in den Monaten Marz bis
Oktober vorgesehen. Vor Beginn der BaumaBBnahmen missen fiir jeden Bauabschnitt die
Fremdleitungen verlegt werden (Mordaufzeit 3-6 Monate).

Aufgrund der im Innsbrucker Stadtgebiet nur eigeschrinkt méglichen Ausweichrouten fiir
den mlV missen krtische Bereiche jeweils in den Sommer-Schulferien zwischen Juli und
September durchgefiihit werden. Eine Verzbgerung des fir diese Bereiche vorgesehenen
Baubeginns wiirde daher jeweils eine Verschiebung auf das nichste Jahr und damit eine
entsprechende Verlingerung des Bauzeitplans bedeuten.

1.7 Kosten

Die aktualisierten Kosten bis auf die nachfolgend beschriebenen Ausnahmen vollstdndig:

Micht erfasst sind auf Grund noch fehlender Planungstiefe der Bebauungsprojekte bzw. da
die weiterverfolgten Varianten noch nicht feststehen:

* Fremdgrundinanspruchnahme im Bereich Linser Areal (Einkaufszentrum + 5.
Gymnasiumy,

» Fremdgrundinanspruchnahme Abschnitt Technik-West — Vils,
» Liéisung Brunecker Stralie — Sillpark (Aufteilung der Verkehrsstrome).

Da noch nicht feststeht, ob die Straenbahnlinie ,O" in Einfach- oder Doppeltraktion verkeh-

ren wird, werden die Kosten als Bandbreite angegeben (Einfachtraktion: ,won®-Wert,
Doppeltraktion: ,bis*-\Wert).

Zu den Baukosten wurde ergénzend das Baurisiko nach dem Stand der Technik (OGG-
Richtlinie) ermittelt,

Die Ermittlung der Valorisierungskosten erfolgte auf Basis des vorgeschlagenen Bauzeit-
plans. Verzdgerungen im Bauzeitplan fiihren zu héheren Valorisierungskosten.

ILF BERATENDE INGENIEURE Seite 5
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Das Projekt kann etappiert realisient werden. Die noch zu budgetierenden Kosten betragen
{ohne Valorisierung, Risikokosten und bereits investierte Mittel):

1. Kembereich Innsbruck: Technik — O- Dorf 155 - 178 Mio_ €
2. Innsbruck-Technik — Rum 170 = 196 Mio. €
3. Vils — Innsbruck-Technik — Rum 210 = 242 Mio. €
4. Vb5 = Innsbruck-Technik — Hall 283 = 300 Mio. €
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Innsbruck: Innsbruck-Technik - Vils = Rum Vils - Hall

Technik - Odorf Rum
Abbildung 2: Ubersicht Kosten Teilprojekte

Die Kosten der Vergleichsvariante StraBenbahn Jight* Allerheiligen/Peerhofsiediung/
Technik-West bis Olymp. Dorf) wurden Gberschlagig mit 144 — 164 Mio € armittelt.

Die Differenz zwischen den Kosten einer vollwertigen, durchgehend priorisierten Nebenbahn
im Stadigebiet Innsbruck (Regionalbahn Kernbereich Innsbruck inkl. StraRenbahnkonzept,
Variante 1) und der weitestgehend mit dem mlV mitfahrenden Vergleichsvariante
Stralienbahn light" betragt also nur zwischen 11 und 14 Mio. €.
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Die wesentlichen Kostenpositionen sind {Teilprojekt Vils — Innsbruck-Technik — Hall):

Infrastruktur
Umiand einden :
= e S - Infrastruktur
55 Min € b Innsbruck
20%

130 Min €
46%

Farhrzeuge, _-
Werk statte

Abbildung 3: wesentliche Kostenpositionen Teilprojekt Hall — Vols

2 AUSBLICK

Auftragsgematt wurde die Planung bis zu einem Detailierungsgrad, der fir das folgende
Konzessionsansuchen und zur Lisung der wesentlichen Problempunkie erforderlich ist,
vertieft. Eine weiterfiilhrende Ausarbeitung ist in der vorliegenden Planungsstufe nicht
sinnvoll. Hier muss in den folgenden Planungsschritten noch umfangreiche Detailarbeit ge-
leistet werden.

Die aktuelle Trassenfiihrung ist das Ermebnis eines umfassenden Abstimmungsprozesses
mit den betroffenen Gemeinden und weiteren Projekibeteiligten (u.a. IVB, VT, Landes-
straenverwaltung etc.). In diesem Abstimmungsprozess wurden von den Projekibeteiligten
teilweise sich widersprechende Anforderungen an das Projekt erhoben. Da es in einzelnen
Fillen nicht miglich war, einen Konsens herbeizufilhren, wurde daher der aus Sicht der Ziel-
setzungen des Regionalbahnprojektes sinnvollste Losungsansatz gewéhll. Es konnte fiir alle
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gravierenden Einwénde, die die Umseizung des Projektes gefihrden kiinnten, eine Liisung
gefunden werden.

Der vorliegende Bauzeitplan ist ambitioniert, aber realistisch umsetzbar. Die wesentliche
Voraussetzung ist die Schaffung einer Projekistruktur, die eine straffe Projektleitung ermig-
licht, sowie eine nahtiose Abfolge der einzeinen Planungs- und Bauabschnitte. Der Bauab-
lauf sieht eine fast durchgehende Linienbaustelle quer durch Innsbruck vor, die einzelnen
Bauabschnitte folgen unmittelbar nacheinander. Besonders wichtig fiir die Realisierbarkeit
des Bauzeitplans wird daher eine hochwertige Planung sein, da aufgrund des engen Zeit-
plans keine Zeitpuffer aufgrund von Verzéigerungen durch unzureichende Planung méglich
sind.

Da an diesem Projekt zahireiche Beteiligte mit unterschiedlichen mitwirken, werden ein kla-
res politisches Bekenntnis zum Projekt Regionalbahn/Strakenbahn Innsbruck und
gegebenenfalls entsprechende politische Vorgaben unabdingbar sein, um eine Realisierung
im vorgesehenen Zeitrahmen zu ermiglichen.

Mit der Erweiterung Richtung Hall ist im Absatzbereich (Fahrzeuge, Werkstatte) der Sprung
von einer StraBenbahnstrukiur auf eine Regionalbahnstruktur erforderlich. Aufgrund des
erwarteten Fahrgastaufkommens auf der Strecke Hall — Innsbruck milssen bereits filr diesen
Abschnitt eigene, grifere Regionalbahnfahrzeuge beschafft werden, die eine aufwendige
eigene Infrastruktur (Werkstatte, Abstellhalle) bendtigen.

Das Fahrgastaufkommen im Abschnitt Rurn — Vils ist hingegen noch mit Stralkenbahnfahr-
zeugen bewdltigbar. Durch die Verldngerung nach Hall entstehen alleine auf der Fahrzeug-
seite Mehrkosten von bis zu 60 Mio. €. Die Mehrkosten einer weiteren Vernangerung nach
Mils im Osten bzw. Kematen im Westen wiirden demgegenliber bei den Fahrzeugen nur
mehr gering ausfallen.

Es sollte daher iiberlegt werden, im ersten Bauabschnitt nur den zentralen Abschnitt Rum —
Vils zu errichten. Bereits dieser Abschnitt stellt eine atitraktive zweite Schienenachse als
Erganzung zur OBB dar. Gemeinsam mit der Umsetzung des StraBenbahnkonzeptes sollte
dadurch im Grofraum Innsbruck eine spiirbare Verbesserung des Offentlichen
Personennahverkehrs emeichbar sein. Durch die Verknlpfung mit den OBB in Rum, Vils
und Héiting (Mittenwaldbahn) kéinnen zudem das innerstadtische Innsbrucker Verkehrsneiz
und der Hauptbahnhof entlastet und die Wege fiir die OV-Kunden verkiirzt werden. Die
Regionalbahn kann in diesem Abschnitt mit normalen StraRenbahnfahrzeugen betrieben
werden, was zusitzliche Synergien (und damit Kosteneinsparungen) mit der Strafenbahn
bei Fahrzeuganzahl! und —infrastrukiur bedeutet.
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3 PROJEKTSBESCHREIBUNG
3.1 Ausgangslage

Im Hinblick auf die sich weiter abzeichnende Steigerung des Individualverkehrs und der
zunehmenden Stausituationen im Tiroler Zentralraum beabsichtigen das Land Tirol und die
Stadt Innsbruck ergdnzend zum bestehenden Nah- und Regionalverkehr von OBB,
Innsbrucker Verkehrsbetriebe (IVB) und Verkehrsverbund Tirol (WVT) durch die Ermrichtung
einer attraktiven, schnellen und leistungsfahigen Regionalbahn auf der Strecke Hall —
Innsbruck — \Vils diesem Trend entgegenzuwirken.

Diese Anforderungen an eine leistungsfahige Regionalbahn werden durch eine ziigige Tras-
sierung fiir gleichméBig hohe Geschwindigkeiten, konsequente Bevorrangung der Regional-
bahn im Stadtbereich, wenige Halte im Stadtgebiet und durch den Einsatz modernster Fahr-
betriebsmittel sichergestellt, sodass die Regionalbahn deutliche Vorteile in punkto Fahrzeit
und Qualitat aufweisen wird.

Hauptzielsetzung ist es, fir den weiterhin zunehmenden Ziel-, Quell- und Binnenverkehr im
Tiroler Zentralraum ein attraklives Angebot im dffentlichen Personennah- und -regionalver-
kehr (OPNRV) bereit zu stellen, Marktanteile fiir den OPNRY zu gewinnen und die beste-
hende Schieneninfrastrukiur der Innsbrucker Straenbahn fir regionale Verkehrserforder-
nisse sinnvoll zu nutzen. Durch eine miglichst weitgehend vom motorisierten Individualver-
kehr {(mlV) unabhangige Verkehrsfithrung soll ein stabiler, von Stausituationen nicht beein-
tréchtigter Fahrplan emeicht werden. Weiters soll der verstdrkie Einsatz elektrisch betriebe-
ner Verkehrsmittel im Grofraum Innsbruck zur Redukiion der Luftschadstoffbelastung bei-
tragen.

3.2 Projektsabschnitte Regionalbahnkonzept

Das Projekt ,Regionalbahn Tiroler Zentralraum® ist gemaf Tiroler Schienenverkehrskonzept
1991 als zweite schienengebundene Durchmesseriinie in Ergénzung zu den OBB abseits der
OBB-Trasse vorgesehen. Die neue Regionalbahn soll auf der Grundlage des Eisenbahnge-
setzes als Mebenbahn konzessioniert und betrieben und als Privatbahn ermrichtet werden.

Den zentralen Bereich stellt der Abschnitt Viils — Rum mit 3 Verkniipfungspunkten zu den
OBB-Strecken dar:

+« Bahnhof Vils im Westen,
= Hauptbahnhof im Stadtzentrum,
+ Bahnhof Rum im Osten.

Durch die Verkniipfung mit den OBB im Westen und Osten von Innsbruck kinnen kiirzere
Wege und eine Entlastung des Innsbrucker Hauptbahnhofes und des innerstadtischen Ver-
kehrsnetzes emreicht werden.

Im Rahmen des S-Bahnkonzeptes werden entlang der Mittenwaldbahn neue Haltepunkte auf
ihre technische Machbarkeit hin gepriift. Im Falle der Realisierung des 5. Innsbrucker
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Gymnasiums und eines Einkaufszentrums auf dem ehemaligen Linser Areal ist die Verle-
gung der bestehenden OBB-Haltestelle Hotting an die Kranebitier Allee angedacht, sodass
ein vierter Verkniipfungspunkt zwischen den OBB-Strecken und der Regionalbahn entstehen
wiirde.

Ausgehend vom Kembereich ist nach Westen eine Verbindung von Innsbruck tGber Véls —
Kematen — Zirl bis nach Telfs angedacht, nach Osten von Innsbruck tber Hall = Mils bis
nach Wattens/\Weer.

Als erste Ausbaustufe wurde im Rahmen eines Finanzierungsiibereinkommens zwischen
Bund, Land Tirol und Stadt Innsbruck wvom 27.10.2004 die Errichtung des Streckenab-
schnittes Hall — Innsbruck/Technik-\West vereinbart (Teilprojekt Ost). Fiir die anschliefend
vorgesehene Weiterfilhrung nach Westen bis nach Véls (Teilprojekt West) liegt noch keine
Vereinbarung flir eine Mitfinanzierung durch den Bund vor.

3.3 StraBenbahnkonzept Innsbruck

Die Stadt Innsbruck wird parallel zum Projekt Regionalbahn das bestehende StraBenbahn-
system in die seit 1950 neu enistandenen Hauptwohngebiete ausbauen. Das Straftenbahn-
netz soll durch Neubaustrecken ergénzt und zusammen mit dem Projekt Regionalbahn unter
Nutzung von Synergien zu einem gemeinsamen Streckennetz mit hoher Bedienungsqualitst
zusammengefiihrt werden. Im Rahmen des Finanzierungsibereinkommens wurde die Ver-
ldngerung der Linie 3 bis zur Layrstrale sowie die Neuerrichiung der Obus-Linie ,0" als
Stralenbahn als Bestandteil des Teilprojektes Ost vereinbart. Im Rahmen des Teilprojektes
West ist die Weiterfiihrung der Linie 3 als Ersatz fiir den Westast der Obus-Linie ,R* ange-
dacht.
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4 AUFGABENSTELLUNG
4.1 Planungsziele

Bisherige Planungsgrundlagen beschrinkten sich auf die lagemdRige Festlegung der
StraBenziige, in denen die Regionalbahn verlaufen kiinnte. Weiterfiilhrende Uberlegungen
iiber die migliche Lage im Strafenquerschnitt wurden nicht angestellt. Um flir die néchsien
Schritte (Konzessionsansuchen) Entscheidungsgrundlagen zu haben, wurde im Herbst 2005
von der Tiroler Landesregierung beschlossen, aufbauend auf den bisherigen Planungs-
grundlagen das Planungskonzept so weiterzuentwickeln, dass auf dieser Grundlage das
Konzessionsansuchen vorbereitet werden kann.

Ziel des vorliegenden Planungskonzeptes war die Entwicklung einer Regionalbahntrasse, die
sowohl technisch machbar als auch finanziell realisierbar ist. Besonderes Augenmerk wurde
dabei auf die tatsichliche Umsetzbarkeit gelegt. Das Regionalbahnsystemn soll demgeman

= eine moiglichst hohe Verkehrsqualitét (Plinktlichkeit) bzw. geringe Fahrzeit,

« eine moglichst gute Verknlipfung zum iibrigen OPNV (OBB, VT, IVB),

= zentral gelegene Haltestellen,

s keine Verschliechterungen fir Fulganger und Radfahrer,

= maglichst geringe Konflikie mit dem miV (flieftender und ruhender Verkehr),
» eine moglichst hohe Akzeptanz bei den Anrainern und Betrieben aufweisen,
» mdglichst wirtschaftlich (kostengiinstig) sein

+ mit den Umlandgemeinden abgestimmt sein

4.2 Projektbeteiligte

Aufgrund des Trassenverlaufes im dichtbebauten stddtischen Gebiet sowie der teils sehr
gegensatzlichen Interessen der unterschiedlichen Projekibeteiligten waren umfangreiche
Abstimmungen erforderlich. Im Rahmen  mehrerer Abstimmungsgespriche mit den
Gemeinden Thaur, Rum und Vils sowie der Stadigemeinde Hall wurde der Trassenverlauf in
den Umlandgemeinden festgelegt. Der Trassenverlauf im Innsbrucker Stadigebiet wurde in
monatlichen Planungsbesprechungen gemeinsam mit Vertretern der Stadt Innsbruck und der
Innsbrucker Verkehrsbetriebe erarbeitet.

Zur Koordinierung des Projektes wurde eine eigene Projekisteuerungs- und Koordinations-
gruppe eingerichtet, die in monatlichen Projekigruppensitzungen {ber den Forigang der
Planungstatigkeiten informiert wurde. Weitere Gespriche wurden zudem mit dem Verkehrs-
verbund Tirol und der Landesstralenverwaliung gefithrit. Zur Abkl&rung von Detailfragen
wurde sténdiger Kontakt mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Techno-
logie (BMVIT) gehalten.

ILF BERATENDE INGENIEURE Seite N

LR SAPRBANE Regnral bhn Inrsteucks deiftvrkbe AIERD 00 -fav. 0 8o

e e ] AT e L TP T 3 S I L S TRCH ST AT Trre




Regionalbahn Tiraler Zentralraum Rev. O
Kurzfassung Endbericht Juli 2007 10.07.2007

5 KENNZAHLEN

Die Kennzahlen und Projektgrundlagen basieren auf den Angaben des Landes Tirol (Abtei-
lung Verkehrsplanung)

Fahrgeschwindigkeit:
- max. 70km/h (Uberland)
max. 50kmv/h (innerstédtisch, vom miV getrennter Gleiskérper)
- ca. 30 km/h (innerstédtisch, gemeinsam mit dem miv)

Fahrtalkt:
- Regionalbahn: 15min,
- StraBenbahnlinie ,0": 7,5min

Zugléngen:
Regionalbahn: 75m (grundsétzlich Doppeltraktion, 2x37,5m Fahrzeuglinge)
StralBenbahn: 27,5m (Einfachtraktion), 55m bei Doppeltraktion

Anzahl Fahrzeuge:
Regionalbahn: 12 (Hall - Innsbruck/Technik) bzw. 16 (Hall — Véls)
6 (Stubaitalbahn, bereits angekauft)

StralBenbahn: 16 (bestehendes Netz Linien 1", ,3*, bereits angekauft)
12 — 18 (Linie ,O", Einfachiraktion bzw. Doppeltraktion)

Anzahl Haltestelien
Regionalbahn: 8 Stadtgebiet Innsbruck, 4 Hall/Thaur, 1 Rum, 1 Véls
Stralbenbahn Linie ,0": 23 Stadigebiet Innsbruck, 1 Rum

Bahnsteiglange:
- Regionalbahn: ca. 80m,
- Stralenbahn: ca. 80m (Linie ,0" bei Doppeltraktion)
ca. 30m (Linien ,1" und ,3", Linie ,O" bei Einfachtraktion)

Betrieb:
innerstadtisch: Fahren auf Sicht, zweigleisig
- Uberland: Fahren auf Signal, eingleisig, zweigleisige Begegnungsabschnitle
- Stralenbahn: Abschnitt Technik — Olymp. Dorf, Abschnitt Technik — Rum
- Regionalbahn: Abschnitt Véls — Rum, Abschnitt Hall — Technik bzw. Vils
ILF BERATENDE INGENIEURE Seite 12

LA SAPRRERAGAT Risgruin Bk IrvrechinuckoSafw Brwoskehad ALRAD OO0 e 1}, thocr




Regionalbahn Tiroler Zentralraum Rev. 0
Kurzfassung Endbericht Juli 2007 10.07.2007

Bei Errchtung der Teilabschnitte Technik — Olymp. Dorf und Technik — Rum erfolgt der
Betrieb strafenbahnartig (Anfahren aller Strakenbahnhaltestellen). Der Hauptbahnhof wird
nicht angefahren, die Linienfihrung verlduft tber die MuseumnstraBe. Erst bei Errichtung des
Teilabschnittes Rum — Vils erfolgt der Betrieb als Regionalbahnbetrieb (ausschlieilich
Regionalbahnhaltestellen) und Giber den Hauptbahnhof.

Aufgrund des prognostizierten Fahrgastaufkormmens verkehrt die Regionalbahn zwischen
Hall und Innsbruck-Technik bzw. Vils grundsétzlich in Doppeltraktion. Zudem sind auf dieser
Strecke eigene Regionalbahnfahrzeuge (l&nger und breiter als ,normale” Stralfenbahnfahr-
zeuge) erforderlich. Fir den zentralen Bereich Rum = Vils alleine kiinnten demgegeniiber
Straftenbahnfahrzeuge (je nach Bedarf in Einfach- oder Doppeliraktion) verwendet werden.

Die Strafenbahnen sollen vorerst in Einfachtraktion gefithrt werden. In den StoBzeiten bzw.
im Falle von gréReren Fahrgastzuwéchsen als Folge der Umsetzung des Straenbahnkon-
zeptes soll ein Teil der StraRenbahnkurse der Linie ,0" ebenfalls in Doppeltraktion gefiihrt
werden.

6 TRASSENFUHRUNG
6.1 Trassierungsziele

» ziigige Trassierung fir gleichmaBig hohe Geschwindigkeiten

» Uberand: Fithrung auf eigenem Bahnkorper mit Fahrt auf Signal und Si-
cherungen mittels Eisenbahnkreuzungen

= (Inner)stidtischer Bereich: vormn miV getrennter Gleiskérper mit Fahren auf
Sicht und VLSA-Vorrang; Abschnitte mit Betrieb gemeinsam mit
dem miV sind auf ein Minimum zu beschréinken

» konsequente Bevorrangung der Regionalbahn im Stadtbereich

« wenige Halte; Die Regionalbahn ist keine Strafenbahn; sie besitzt eine
iiberregionale  Verbindungsfunktion mit entsprechenden Ver-
kniipfungspunkien

6.2 Trassenverlauf

6.2.1 Trassenfithrung und Varianten im Bereich Hall

Die Trassenfilhrung erfolgt von der Endhaltestelle im Bereich des Kurhauses oder altemativ
beim Bezirkskrankenhaus bzw. der UMIT Giber den Stadigraben — Gymnasium — dber die
Regionalbahnhaltestelle am Haller Schwimmbad — Trientl-Strale weiter {iber die Straub-Ka-
serne bis zu den Rohrenwerken. In weiterer Folge veriduft die Regionalbahn siidlich der
B171 bis nach Rum.
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Die Trassenfiihrung erfolgt eingleisig oder zweigleisig, abschnitlsweise auch zweigleisig ge-
meinsam mit dem miV. Aufferhalb des Haller Stadlgebietes veriduft die Trasse durchgehend
auf eigenem Bahnkérper.

Die dem Finanzierungsibereinkommen zugrunde liegende Trassenvariante einer Weiterfih-
rung von den Rihrenwerken entlang der Landesstrale B 171 bis zum Unteren Stadiplatz
wurde ebenfalls untersucht. Da vom Unteren Stadiplatz aus aufgrund der beengten StraRen-
verhdltnisse eine Weiterfiihrung nach Osten Richtung Mils/\Wattens fast unméglich ist, sowie
aufgrund des Parallelbetriebes mit den OBB, des groBen Abstandes zum Bevélkerungs-
schwerpunkt und zu den- potentiellen Stadterweiterungsgebieten und des Wunsches der
Staditgemeinde Hall nach direkter Anbindung des Stadtzentrums wurde diese Variante nicht
weiterverfolgt.

6.2.2 Trassenfilhrung und Varianten im Bereich Thaur

Die TrassenfUhrung im Bereich Thaur erfolgt durchgehend eingleisig auf eigenem Bahnkir-
per siidlich entlang der LandesstraBe B171. Der geplante vierspurige Ausbau der B171
wurde bei der Linienfiihrung bericksichtigt.

6.2.3 Trassenfilhrung und Varianten im Bereich Rum

Ausgehend von der Haltestelle Rum/Metro ergibt sich als fir die Regionalbahn optimale
Trasse die Filhrung liber die SerlesstraBe. Da jedoch die praktische Umsetzbarkeit dieser
Trasse von der Gemeinde Rum als schwierig erachtet wurde, untersuchte man im Frilhjahr
2007 eine Linienfilhrung iiber die Siemensstrafe. Die Strecke verlduft hier eingleisig im
Gegenverkehr auf selbstandigem Gleiskirper entlang der Nordseite der Siemensstrale,

Stadteinwéarts verlduft die Trasse lber Siemensstralie — Kugelfangweg, stadtauswaris iiber
SerlesstraBe - InnstraBe — Siemensstralle, jeweils gemeinsam mit dem mlV. Diese
Trassenschieife ist betrieblich Julerst ungiinstig, zudem weist die Regionalbahntrasse in der
Siemensstralle bei hoheren Kosten und ldngerer Fahrzeit ein deutlich geringeres
ErschlieBungspotential als in der Serlesstralie auf.

Die Linienfihrung (ber die Siemensstrae ist deutlich schlechter als die Fiihrung tiber die
Serlesstralle einzustufen und sollte nach Maglichkeit vermieden werden. Es wurde daher
auch die der Finanzierungsvereinbarung zugrunde liegende Trassenfiihrung Gber die Serles-
stralle untersucht. Die Strecke verluft hier zweigleisig gemeinsam mit dem miV bzw. ein-
gleisig im Abschnitt Metro — Rumer Hof.

Durch eine Haltestelle im Bereich Interspar kénnen die Wohnvierel ndrdlich der Serlesstraiie
angebunden werden. Im Kreuzungsbereich Haller Strade/Rumer Hof sollte das Eckhaus
abgeldst werden; damit wére eine von der Gemeinde Rum gewiinschte Neugestaltung des
Kreuzungsbereiches auch fir den miV mtglich.

Auf Wunsch der Gemeinde Rum wurde die StraBenbahnlinie ,0" vom Kugelfangweg nach
MNeurum auf der Trasse der bestehenden Obus-Linie ,0" verldngert.
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6.2.4 Trassenfithrung im Bereich Innsbruck

Die Streckenfuhrung im Innsbrucker Stadtgebiet erfolgt auf Basis des StraBenbahnkonzep-
tes. An den Ampelanlagen ist eine weitestgehende Priorisierung der Regionalbahn vorgese-
hen. Als Ergebnis der Abstimmung mit der Stadt Innsbruck stellte sich jedoch heraus, dass
eine durchgehende Priorisierung nicht mdglich sein wird. An einigen wenigen .neural-
gischen” Kreuzungen (z.B. Langer Weg — Reichenauer Stralte, Sillparkkreuzung, Klinikkreu-
zung) sind aufgrund des hohen miV-Verkehrsaufkommens und der komplizierten
Kreuzungssituationen geringe Wartezeiten nicht zu vermeiden.

Vom Olympischen Dorf mit der Regionalbahnhaltestelle ,Schiitzenstrae” verléduft die Trasse
iiber die Schiitzenstrafe — (iber eine neu zu errichtende Briicke dstlich der Grenobler Briicke
— Reichenauer Strafe mit der Haltestelle ,Pauluskirche® — Pembaur Strate — Defregger
StralBe — Amraser Strae mit der Haltestelle  Sillpark” — Brunecker Strale bis zum Haupt-
bahnhof.

In der SchiitzenstralBe ist die Strecke stadteinwirts in Mittellage auf eigenem Gleiskérper,
stadtauswirts gemeinsam mit dem miV vorgesehen. Im Abschnitt Reichenauer Strale
verlduft die Strecke in Mittellage zweigleisig auf vom mlV getrenntemn Gleiskérper. In der
Pembaurstraie erfolgt die Fithrung stadteinwiirts gemeinsam mit dem miV, stadtauswérts in
Mittellage auf vom miV getrenntem Gleiskdrper. Im Anschluss wird die Regionalbahn
zweigleisig gemeinsam mit dem mlV durch die Defreggerstrale gefiihrt. Am Leipziger Platz
werden 3 Gleise angeordnet, um bei Bedarf ein Uberholen einer Strafienbahn durch die
Regionalbahn zu ermdglichen. In der Amraser Stralle wird die Strecke zweigleisig auf vom
miV getrenntemn Gleiskérper in Mittellage bis zur Haltestelle Sillpark gefiihrt. Die Weiterfiih-
rung erfolgt dber die Brunecker Strale zweigleisig in Mittellage aufl zwei eigenen OPNV-
Spuren (Regionalbahn, Stralenbahn, Regionalbusse) zum Hauptbahnhof.

Westlich des Hauptbahnhofes ist die Trassenfihrung tber Salurner StraBe — Maria-
Theresien-Stralke — AnichstraRe — Blasius-Hueber-Stralle — Hittinger Au — Kranebitter Allee
— Technikerstrale bis zur Haltestelle Technik-West vorgesehen.

Zwischen Salurner Strae und Anichstrale wird die Regionalbahn gemeinsam mit dem miV
gefuhrt. Zwischen Anichstrae und Héttinger Auffahri ist in der jeweils staugefahrdeten
Richtung ein vom mlV getrennter Gleiskérper vorgesehen (stadteinwérts nordlich der Klinik-
kreuzung und zwischen Héttinger Auffahrt und Universitatsbriicke, stadtauswérts im Bereich
Universitdtsbriicke). In der anderen Fahrtrichtung féhrt die Regionalbahn jeweils gemeinsam
mit dem miV mit. Westlich der Héttinger Auffahrt ist die Trassenfiihrung zweigleisig auf vomn
mlV getrenntem Gleiskérper in Mittellage vorgesehen. Im Bereich der Kreuzung mit der
Bachlechner Strale soll die Gleistrasse auf die Siidseite verschwenkt werden. Uber eine hier
situierte Regionalbahnhaltestelle im Bereich der OBB-Unterfiinrung wird sowohl die Ver-
kniipfung mit der Mittenwaldbahn als auch die Anbindung des auf dem ehemaligen Linser
Areal angedachten kiinftigen 5. Innsbrucker Gymnasiums sowie Einkaufszentrums erreicht.

Im Bereich der Kranebitter Allee zwischen Fischerhduslweg und OBB-Unterfithrung verlduft
die Trasse zweigleisig auf vom mlV getrenntern Gleiskdrper nordlich der Allee-Biume. Dazu
ist eine Verlegung der Hauptfahrbahn um ein bis zwei Meter nach Norden erforderich.
Westlich des Fischerhduslweges ist die Trassenfilhrung zweigleisig auf vom miV getrenntem
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Gleiskdrper sidlich der Kranebitter Allee vorgesehen. Im Bereich Techniker Stralte wird die
Trasse stadteinwdrts eingleisig auf vom mlV getrenntem Gleiskérper in Randlage gefiihrt,
stadtauswdrls im StralBenquerschnitt gemeinsam mit dem miv.

6.2.5 wesentliche Trassenvarianten im Bereich Innsbruck

6.2.5.1 Amraser Strale — Sillpark — Brunecker Stralle

Als Alternative zur Mittellage wurden in der Amraser StraRe Trassen in Nord- bzw. Siidlage
untersucht; diese Varanten wurden aus raumplanerischen und verkehrstechnischen
Griinden nicht weiterverfolgt.

Die Haltestelle Sillpark wurde urspriinglich mit 2 Bahnsteigkanten mit jeweils ca. 90m Lange
konzipiert. Bei dieser Lisung ist die Zufahrt zum Frachtenbahnhof aus der Amraser Stralke
sowohl vom Osten her als auch vom Westen her mdéglich. Im Zuge der Abstimmungsge-
sprache wurden seitens der IVB und des VWT mehrfach Bedenken ge#ulert, dass 2 Bahn-
steigkanten zur Bewdltigung des hohen OPNV-Verkehrsaufkommens (Regionalbahn,
Stralienbahnlinien ,0" und 3%, Buslinien ,C* und .J*, Busziige der angedachten Regional-
bus-Durchmesserlinien) nicht ausreichen. Es wurde daher eine Lésung mit 4 Gleisen und
Bahnsteigkanten entworfen. Bei dieser Variante kann zum Frachtenbahnhof nur vom Westen
her (Bahnhof / Museumstrale) zugefahren werden.

Im Kreuzungsbereich Sillpark — MuseumstraBe — Brunecker Stralke wurden Liisungsvarian-
ten mit einem .miV- Ring" untersucht. Dazu wiére ein zusatzlicher Durchstich von der Bru-
necker Strale in die Amraser Strale mit einer Unterfihrung unter den OBB-Gleisen erfor-
derlich. Der so entstehende Innenstadtring” kann als Art groRer Kreisverkehr im Einbahn-
verkehr mit mehreren miV-Fahrspuren befahren werden. Dieses Konzept wiirde eine deut-
liche Verbesserung der Verkehrssituation vor allem fur den mIV bedeuten. Es wird jedoch
von der Stadt Innsbruck aus raumplanerischen, bautechnischen und Kostengriinden abge-
lehnt und wurde daher nicht weiterverfolgt.

Im Bereich Brunecker Strae wurden zwei Trassenvarianten mit mehreren Untervarianten
untersucht: zweigleisig im StraBenquerschnitt gemeinsam mit dem mlV, zweigleisig auf
eigener Fahrspur in Mittellage gemeinsam mit dem tibrigen OPNV.

Im Zuge der Fahrzeitberechnungen stellte sich heraus, dass die Brunecker StraRe einer der
kritischsten Abschnitte im gesamten Netz ist. Um eine angesichis der Investitionssumme
zufriedenstellende Verkehrsqualitdt von Regionalbahn und Straenbahn erreichen zu
kbnnen, ist daher eine eigene OPNV-Spur in beide Fahrtrichtungen unersslich. Dariiber
hinaus wurde seitens der Vertreter der Stadt Innsbruck festgestellt, dass unabhédngig vom
Regionalbahnprojekt aufgrund der unbefriedigenden Verkehrssituation auch fir den miv-
\ferkehr in der Bruneckerstrafie alieine eine Lisung gefunden werden miisste.

In den né&chsten Jahren sollen die Gebdude an der Ostseite der Brunecker Strae ab-
gerissen und neu errichtet werden. Es ist vorgesehen, im Zuge des Neubaus die
Baufluchtlinie im Erdgeschol® um zwei bis drei Meter nach Osten zuriickzusetzen, um Platz
fir den erforderlichen Verkehrsraum zu schaffen. Seitens der Innsbrucker Stadtplanung
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