Vorbemerkungen

Dieser Bericht stellt eine Fachbeurteilung des Proj  ekts ,Regionalbahn fir den Innsbrucker Zentralraum* aus
Sicht der Raumplanung dar. Der Bericht ist Teil der .Malnahmenstudie Regionalbahn Véls-Hall“.

Dieser Bericht befasst sich nicht _ mit Kosten und Finanzierungsaspekten des Projekts.
Die Entscheidung zugunsten eines bestimmten Betrieb ssystems fiir den OPNV im Zentralraum ist ebenfalls
nicht Gegenstand des Berichts.

Auf den folgenden Seiten wird die Vorgangsweise bei der Ermittlung der Daten und den daraus folgenden
Schliissen dargestellt. Bewusst wurden Probleme der gestalterischen Trasseneinbindung hier nur tangiert -

da es in diesem Bericht v.a. um die Bewertung der T rassenwahl geht.

Der Schwerpunkt der Bewertung liegt dabei in der An  alyse der im Zuge der Trassierung geplanten
Haltestellenstandorte.
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1. Die Ergebnisse des Berichts auf einen Blick

Was spricht fir die Regionalbahn im Zentralraum um Innsbruck?

e Verlauf der Regionalbahn entlang wesentlicher Bevolkerungsschwerpunkte im Ze ntralraum; Der
OPNV wird so direkt zum Wohnort der potentiellen Nutzer gebracht.

e Erreichen aller wesentlichen (hdheren) Ausbildungsz entren im Zentralraum (im 600 m - Umfeld der
Regionalbahntrasse):

*  Erreichen einiger wesentliche Ziele im Einkaufs- un  d Freizeitverkehr

»  Verknupfung mit der OBB-Strecke an 4 bestehenden St ationen

+ Schnellere Erreichbarkeit der OBB Stationen aus dem weiteren Umfeld des Ballungsraums ; Damit wird
die potentielle Einwohnerzahl des direkten Einzugsbereichs der OBB vervierfacht.

e Erweiterungsmoglichkeit der gewahlten Trasse von Vo Is in Richtung Zirl und von Hall in Richtung
Volders; Diese ist durch zweckméaRige Anknipfungspunkte gegeben und ausgehend von der gegenwértigen
rAumlichen Entwicklung mittelfristig noch umsetzbar.

Was ist vordringlich umzusetzen?

» Erreichen wesentlicher Bevolkerungsschwerpunkte; Dabei sind langfristige Veradnderungen des
Siedlungsraum zu berlcksichtigen. Das bedeutet, dass die Trasse in Hall jedenfalls von der Hallerstral3e
abzweigend Uber die Straubkaserne zum Kurhaus zu fiihren ist.

* Trassensicherung im Bereich kurzfristiger baulicher Entwicklungen; . Das bedeutet, dass in einigen
neuralgischen Bereichen verhindert werden muss, dass der Strallenraum zu stark eingeengt wird. Dieser
Anspruch gilt unabhé&ngig von der Entscheidung fur das Verkehrssystem.

+ Verkniipfung der Regionalbahntrasse mit der OBB-Stre  cke und Regionalbussen in Véls und__ Rum;
Diese ist noch wichtiger als die Umsteigemdglichkeit am Innsbrucker Hauptbahnhof. Ansonsten fallen
bequeme Umsteigbeziehungen fir Pendlerstrémen vom Auf3en- in den Zentralraum weg.

Was ist beim der Anlage der Haltestellen zu beachten?

¢ Anordnung der Haltestellen in den Bevdlkerungsschwe rpunkten; Bei der Detailplanung ist insbesondere
die Lage dieses Bevdlkerungsschwerpunkte zu beachten um ggf. die Haltestellenlage optimieren zu kénnen.

e Direkte Erreichbarkeit der Haltestellen sichern; FuRBgéngern und Radfahrern ist der Zugang zur
Regionalbahn ohne Umwege zu erméglichen;

e Park & Ride nur in Ausnahmeféllen neu errichten; Fur die Regionalbahn sollte Anlagen im Zentralraum
nach Moglichkeit nicht neu errichtet werden, da ansonsten zuséatzlicher mlV in die Siedlungsgebiet gefihrt
wird..

* Bike & Ride Anlagen an méglichst jeder Regionalbahn  haltestelle vorsehen , Der Einzugsbereich kann so
noch ausgedehnt werden bzw. den Nachteil von tlw. unattraktiven Fu3wegen aufwiegen.
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2. Auftrag

Die Regionalbahn ist eine OPNV-Linie die auf StraBenbahntrassen mit tiberwiegend separatem Gleiskorper verkehrt.
Diese Trassen werden Uber die Stadtgrenzen von Innsbruck hinaus ins Umland verlangerten. Die Regionalbahn halt
nicht an allen Straenbahnstation im Stadtgebiet und passiert somit das Stadtgebiet in einer kiirzeren Zeit als die
stadtischen und bestehenden regionalen OPNV - Linien.

Sie sollte — um Verwechslungen mit dem Regionalverkehr auf der OBB-Strecke auszuschlieRen — besser Regiotram
genannt werden. Im Bericht wird jedoch die gegenwaértige Terminologie verwendet.

Die Aufgabe des raumordnungsfachlichen Sachverstéandigen ist es, anhand von Volkszahlungsdaten,
Adressverortung und anderen raumlichen Informationen Planungsvarianten hinsichtlich ihrer potentiellen
Raumwirksamkeit zu bewerten

2.1. Chronologie

Die einzelnen Sitzungen der Steuerungsgruppe und Arbeitsgruppe wird im Rahmen des Berichts der Abteilung
Verkehrsplanung dokumentiert. An dieser Stelle wird nur auf einzelne aus raumordnungsfachlicher Sicht
besonders erwdhnenswerte Punkte eingegangen die fir den Weg zu diesem Schlussbericht relevant sind.

2.1.1. Einsetzung der Steuerungsgruppe ab 14.2.2005

Die konstituierende Sitzung der Steuerungsgruppe fand am 5.7.2005 statt. Dabei ist die Abteilung
Raumordnung-Statistik durch DI Martin Schénherr (nominiert am 14.2.2005) vertreten.

Verkehrsplanerische Entscheidungen der Steuerungsgruppe wurden in einer Arbeitsgruppe bestehend aus
beauftragtem Planer und Mitarbeitern der Abteilung Verkehrsplanung auf fachlicher Ebene vorbereitet. An
diesen Gesprachen nahm auch der Vertreter der Abteilung Raumordnung — Statistik teil, um im Vorfeld
sicherzustellen, dass raumordnungsfachliche Anliegen bereits bei dieser verkehrstechnischen Aufbereitung
bertcksichtigt werden.

2.1.2. Erster grundlegender Beitrag fir die Steuerungsgruppe am 28.2.2005

In der raumordnungsfachlichen Stellungnahme zum Syndikatsvertrag wurden wesentliche Anliegen seitens
der Raumplanung formuliert:

» Fahrzeit und Attraktivitat* sollte besser ,Reiseze it und Attraktivitat" genannt werden; Damit wird
zum Ausdruck gebracht, dass nur ein abgestimmtes Verkehrssystem attraktiver werden kann.
Fahrzeitverkiirzungen allein sind nicht zielfihrend, wenn nicht auch die Umsteigezeiten und
Zugangszeiten verklrzt werden bzw. die Verlasslichkeit der Anschlisse verbessert wird. Das ubrige
OPNV-Netz (Bus, StraBenbahn etc.) muss in das Gesamtsystem so eingepasst sein, dass
Fahrzeitverkiirzungen nicht durch Reisezeitverlangerungen erkauft werden.
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e Attraktiv gelegene Stationen wie z.B. kurze FuBwege!, keine Angstrdume, Park&Ride-Platze —Ja -
aber nicht auf Kosten der Attraktivitdt fur Fugénger, Uberdachte und sperrbare
Fahrradabstellmoglichkeiten(Bike&Ride);

e Leicht erlernbare Gestaltung von Fahrplanen (z.B.,Vertaktung, Abfahrtszeiten nicht von Tag zu Tag
verschieden, regelméRiger erster und letzter Kurs);

e Kurze FuBwege bei Umsteigestationen;

e Zlgige Trassierung — aber unter Beachtung der Lage der wirklichen Bevoélkerungsschwerpunkte;

* Berucksichtigung der kiinftigen Siedlungsentwicklung ;

e Abstimmung der Flachenwidmungs- und Bebauungspléne auf die kunftigen Regionalbahntrassen;

» Die Weglangen des neuen OPNV-Netzes sind moglichst  kurz zu gestalten; um mit einem Minimum
an Fahrzeugen und Umlaufen und in der Folge mit einem Minimum an Personal auszukommen.
Mdoglichst kurze Verkehrswege kénnen aber gerade beim OPNV kontraproduktiv sein, da dadurch die
neue Verkehrsachse nicht optimal an den Ort des Bedarfs herangefihrt wird (sprich, die Fuliwege langer
werden). Langere Verkehrswege sind aber andererseits storanfélliger, da sie auch haufiger Konflikten mit
anderen Verkehrwegen ausgesetzt sind.

¢ Verschiebung von Siedlungsschwerpunkten beachten ; wir haben zwar in Innsbruck ein vorwiegend
linear angeordnetes Siedlungsgebiet, das aulerdem noch relativ hohe Besiedlungsdichten aufweist. Die
Gemeinden der Inntalfurche haben aber auch gréere Entwicklungsgebiete, die noch brach liegen und
kiinftig bei der Besiedlung dazu fuhren, dass sich in einigen Bereichen, durch die die neue Regionalbahn
fuhren soll, die Schwerpunkte dieser Besiedlung verschieben.

e Langfristige Entwicklung beachten; Da ein solches Verkehrsprojekt schon aufgrund seiner erwarteten
Lebensdauer auf einen Planungszeitraum jenseits von 50 Jahren ausgelegt sein sollte, ist es notwendig,
auch diese Entwicklungen mit einzubeziehen.

e Rechtzeitige Trassensicherungen vornehmen ; So ist es moglich fir die Regionalbahn auf
Entwicklungsflachen zu trassieren und dabei die konfliktfreie Koexistenz der Regionalbahn zusammen mit
den andern Verkehrsteilnehmern erméglichen.

Es geht also im wesentlichen darum, den neuen Verke  hrstrdger dorthin zu fiihren, wo heute und___
kiinftig Menschen wohnen, arbeiten oder ihre Freizei t verbringen. Dabei sind gegebenenfalls auch
Umwege der Regionalbahntrasse in Kauf zu nehmen. Di e Reisezeit wird dadurch nicht verlangert, da
die Wege zu den Stationen verkirzt werden.
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2.1.3. Beitrag zur 1.Sitzung der Steuerungsgruppe (22.7.2005)

Anhand der Trassierung in der SalurnerstralRe wurde das Problem der Uberlagerung von Tiefgaragenzu- und
Abfahrtsverkehr untersucht. Eine der Schlisselstellen der Regionalbahnstrecke in der Stadt ist ndmlich dieser
Abschnitt. Es wird vorgeschlagen, Tiefgaragen zusammenzulegen (im Beispielsfall Landhausplatz und
Casino) um die Zahl der Ein- und Ausfahrten reduzieren zu kénnen. Das Beispiel soll zeigen, dass es mit
derartigen MaRnahmen maoglich wird, auch stéadtebauliche Akzente zu setzen, wie z.B. einem Vorplatz sidlich
der Triumphpforte.

2.1.4. Beitrag zur Trassenbegehung der Arbeitsgruppe am 5.9.2005

Bei den Begehungen der Streckenvarianten im Sommer 2005 wurde festgestellt, dass auf mehreren
Trassenabschnitten aufgrund der Umorganisation der Fahrbahn Fremdgrundinanspruchnahme notwendig ist.
Um hier einen Uberblick zu bieten, wurde im September 2005 eine entsprechende Planserie (DKM -
Ausschnitte mit Beschriftung) an die Abteilung Verkehrsplanung tbermittelt.

2.1.5. Beitrag zur Sitzung der Steuerungsgruppe am 7.11.2005

Es wurde dazu die Bewertung mehrerer Trassenvarianten vorgelegt. In den folgenden Monaten wurden
ergénzende Bewertungen anhand noch folgender Diskussionsbeitrage durchgefiihrt. Wesentliche Ergebnisse
daraus sind:

« Die Regionalbahntrasse muss so verlaufen, dass kein Parallelverkehr zur OBB entsteht

e Zwischen den Stationen Klinik (Innsbruck) und Haller Rohrenwerken (Hall) ist der Trassenverlauf
raumordnungsfachlich nachvollziehbar.

e Zwischen Vols und Klinik gibt es zwei bezuglich Raumwirksamkeit vergleichbare Varianten (lber
Technik oder tber Flughafen).

e Zwischen Rohrenwerken und Hall ist die Regionalbahn uber den Bereich Straubkaserne und Freibad
zum Kurhaus zu fuhren, da dorthin kiinftig die Verlagerung des Bevoélkerungsschwerpunktes erfolgt.

2.1.6. Beitrag zu den Gemeindegesprachen Hall, Thaur und Rum im Februar 2006
Im Rahmen dieses Beitrags wurde folgende wesentliche Standpunkte vertreten:
e Fuhrung der Regionalbahn (ber TrientlstraBe und Scheidensteinstrale zum Kurhaus Hall
(Nordvariante)
» Trassierung parallel zur Hallerstral3e im Bereich Thaur Zollfreizone

» Trassierung Uber die Siemensstrale in Rum nur mit flankierenden Maf3nahmen

2.1.7. Beitrag zur Sitzung von Steuerungsgruppe und Arbeitsgruppe am 12.9.2006
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Im Zuge der Trassenkonkretisierung im Stadtzentrum kristallisierte sich als wesentlicher Problembereich die
Fihrung der Regionalbahn zwischen Sillpark und Bahnhof heraus. Dabei wurde im Zuge des
Arbeitsgruppengesprachs am 12.9.2006 angeregt, OPNV-Achsen und mlV-Achsen durch einen groRRen
Kreisverkehr (,Ringlésung®) zu entflechten und so eine ziigigere Fihrung des OPNV zu erreichen. Es
existieren mittlerweile vier Losungsansatze:

2.1.7.1. Innenstadtring

Diese Planung optimiert in verkehrstechnischer und stadtebaulicher Hinsicht den raumplanerischen
Vorschlag eines groRen mlV Kreisverkehrs, in dessen nordwestlichem Teil die Regionalbahn tangential
eingefiihrt wird,. Die Anlage dieses Knotens ist sicher aufwandig, wird jedoch fiir OPNV - Umweltverbund
und mIV eine Win/Win Situation schaffen, da einerseits konflikttréchtige Kreuzungen minimiert werden
und andererseits die Qualitat der bestehenden Gehwege nicht verschlechtert wird (das ist im Bereich
Bruneckerstral3e sehr wichtig, da aufgrund der starken Ful3gangerstrome ausreichende Gehsteigbreiten
notwendig sind).

2.1.7.2. Bruneckerstralle — Sudlage

Diese Variante stellt eine reduzierte Form des Innenstadtrings dar, bei der lediglich mit einer
Tunneltrasse der Eckbereich der Bruneckerstra3e abgekurzt wird. Wahrend der Abbiegebereich in den
Tunnel &hnlich dem der Variante Innenstadtring ist, stellt die Einmindung bei der Eisenbahnunterfiihrung
eine erhebliche Qualitatsverschlechterung fur die FuRgéngerwege von der Innenstadt zum Sillpark dar. In
weiterer Folge wird durch diese Wegfiihrung der Bereich der Haltestelle Sillpark beiderseits vom mlV
umstrémt, sodass die Qualitat der Haltestelle leidet.

2.1.7.3. Bruneckerstrale - Mittellage

Bei dieser Variante verbleibt im wesentlich die gegenwartige Verkehrsfiihrung mit allen ungunstigen
Kreuzungssituationen. Nur sudlich der Kreuzung ist der separate Gleiskdrper gewdhrleistet. Fur die
Gehwege ergibt sich im Bereich des Europahauses durch groere Flachenreserven eine leichte
Qualitatsverbesserung.

2.1.7.4. Externer Vorschlag (Arbeitsgemeinschaft Innsbrucker Nahverkehr)

Diese Variante sieht die Fuhrung der Regionalbahntrasse in Nord- bzw. Westrandlage vor und entspricht
in dieser Hinsicht dem ersten Vorschlag zum Innenstadtring. Aus verkehrsplanerischer Sicht scheinen
hier aber zu viele problematische Kreuzungen zu entstehen, was auch bei der ersten Variante des
Innenstadtrings kritisiert wurde. Die Schaffung einer direkten Unterfuhrungsverbindung uber die
Museumsstrale ist einerseits begrifRenswert, andererseits angesichts des geringen Platzangebots fir
Aufgange im Gehsteigsbereich kaum als attraktiver Weg umsetzbar. Die Innenraumqualitat der
Unterfuhrung und misste noch verbessert werden. Die Schaffung einer Unterfuhrung die parallel zum
OBB-Bahnhof verlauft, driickt aus, dass die Verlangerung der Hauptunterfilhrung zu den Bahnsteigen
des Bahnhofs nach Osten zur Amraserstralie besonders notwendig ist.

2.1.8. Beitrag zum Gemeindegesprach mit Vols im Oktober 2006

Seitens des beauftragten Planers wurden im Bereich Technik — Vols verschiedene Trassenalternativen
ausgearbeitet. Da die Trassenvarianten erhebliche Unterschiede bezlglich Streckenlange aufweisen, wurde
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neben dem reinen Einzuggebiet untersucht, wie die potentiellen Fahrgastzahlen in Relation zur Trassenlange
stehen:

Betrachtet man als erstes Ziel der Regionalbahn die Verbindung der Bereiche Vdélserseesiedlung und
Technik, so ist der erste Variantenvergleich heranzuziehen. Bezogen auf die Streckenlange schneidet hier die
nordlichste Variante Uber die Technikerstra3e am gunstigsten ab.

Betrachtet man die Regionalbahntrasse jedoch vom Gesichtspunkt, méglichst viel Zusatznutzen zu erzielen,
schneidet die Variante Uber den Flughafen deutlich besser ab. Selbst wenn man den Einzugsbereich des
Volser Bahnhofs noch beriicksichtigt und damit von den 1100 Einwohnern 320 abzahlt, bleibt der Vorsprung
erhalten.
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2.1.9. Beitrag zum zweiten Gemeindegesprach mit Rum im November 2006

Im Zuge der Gemeindegesprache wurde von der Gemeinde Rum der Wunsch ge&uf3ert, die Regionalbahn
nicht Gber die Serles-, sondern Uber die Siemensstral3e zu fuhren. Dieser Wunsch wurde im Hinblick auf die
Umsetzung des Projekts erflllt. Es ist aber an dieser Stelle deutlich darauf hinzuweisen, dass durch die
geénderte Fihrung und die damit entfallende Haltestelle fir Neurum (Bereich Schule) keine verbesserte
OPNV-Anbindung entsteht. Zum damaligen Zeitpunkt wurde auch empfohlen, den Bereich zwischen
Serlesstral’e und Siemenssstra3e fur FuRgénger durchlassiger zu gestalten, falls in Zukunft eine Haltestelle
im Bereich des KIKA gewtlinscht sein sollte.

2.1.10. Erhebung fur den Planungsverband 18 (Westliches Mittelgebirge)vom 24.1.2007

Auf Wunsch des Planungsverbandes Westliches Mittelgebirge wurde die zurtickgestellte Direkthereinfuhrung
der Stubaitalbahn aus raumordnungsfachlicher Sicht erdrtert. Diese MalRhahme ist insofern fur die
Regionalbahn Vols - Hall relevant, als bei deren Inbetriebnahme der Hauptverknupfungspunkt mit der
Stubaitalbahn am Hauptbahnhof liegt und durch die Kombination dieser beiden Regionalbahntrassen die bis
jetzt immer argumentierte fehlende ErschlieBung der Innenstadt im Falle der Direkthereinfuhrung hinfallig
wird.

Es wurde mittlerweile ein Bebauungsplan fur den Bereich des Busbahnhofes erlassen, der im Falle der
gewunschten Umsetzung einer Direktverbindung zwischen Wilten und Hauptbahnhof eine véllig neue
Trassenplanung notwendig macht.

2.1.11. Erstellung des Schlussberichts - Raumplanung zur ,MaRnahmenstudie Regionalbahn*

Im Mérz 2007 wurde anhand der Daten zum aktuellen Trassenverlauf sowie der Unterlagen im vorhandenen
Akt der vorliegende Schlussbericht erstellt.
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3. Trassenverlauf und Trassensicherung

3.1. Trassenverlauf

Der folgende Trassenverlauf wurde einer ndheren Untersuchung unterzogen;

Vols OBB-Bahnhof -

Innsbruck/West Technik — Héttingerau -

Innsbruck/Innenstadt Klinik — AnichstraRe — Triumphpforte — OBB-Hauptbahnhof — Sillpark -
Innsbruck/Ost Pauluskirche — Schitzenstralle —

Rum OBB-Bahnhof —

Thaur Zollfreizone —

Hall Roéhrenwerke — Freibad — Kurhaus

Die Streckenfihrung basiert auf dem Bericht der Abteilung Raumordnung Statistik vom 7.11.2005 und
nachfolgender Untersuchungen (s. Chronologie) in Abstimmung mit der Abteilung Verkehrsplanung.

Fur diese Trasse spricht:

Absetzen der Regionalbahnachse von der OBB-Achse, dadurch Erganzung und gegenseitige Starkung
der beiden Verkehrstrager, keine Konkurrenz;

Verkniipfungspunkte mit der OBB in Véls, Hottingerau, Hauptbahnhof und Rum;

damit Vervierfachung des direkten Einzugsbereichs der OBB (Einwohnerzahl im 600 m - Umfeld);
Trassierung entlang der heutigen Bevdlkerungsschwerpunkte im Rahmen der o.a. Verkniipfungen;
Trassierung entlang von Siedlungsbereichen mit hohem Wachstumspotential.

erwdhnte Vervierfachung des direkten Einzugsbereichs der OBB begriindet sich aus

raumordnungsfachlicher Sicht wie folgt:

Der unmittelbare (fuRlaufige) Einzugsbereich der OBB-Bahnhofe wird gleich wie der jeder anderen OPNV
- Haltestelle angenommen.

Die Regionalbahn mit ihren ca. 15 Haltestellen im Zentralraum wirkt als hoherrangiger Zubringer zu den
OBB-Bahnhdfen.

Vorausgesetzt wird dafur naturlich eine bessere Bedienungsqualitat (kirzere Fahrzeit und v.a. kirzere
Reisezeit) als im vorhandenen Busverkehr und der seitens der Verkehrplanung genannte
~Schienenbonus®.
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3.2. Trassensicherung

Die Trassensicherung ist aus raumordnungsfachlicher Sicht in folgenden Bereichen vordringlich:

* Kranebitter Allee — GieRensiedlung (Innsbruck)
"Freihaltung eigener Gleiskorper bei gleichzeitigem Erhalt der Alleebepflanzung

e Bruneckerstra3e (Innsbruck)
Flachenfreihaltung fur eigenen Gleiskorper (die Stadt Innsbruck hat bereits ein Bausperre erlassen)

¢ Innbricke, Hochhaus Schitzenstrafle (Innsbruck)
Flachenfreihaltung fur Briickenrampen und Einschleifungen sudlich der bestehenden Reichenauerbriicke

e SiemensstraRe (Rum)
Zurlckhalten der Verbauung nérdlich der SiemensstralRe um die Anlage eines Geleises in Seitenlage zu
ermdglichen

¢ Metro — Rohrenwerke (Rum, Thaur, Hall)
Trasse in Seitenlage — Flachenfreihaltung im Bereich Metro Parkplatz sowie Zollfreizone

e TrientlstraRe und ScheidensteinstralRe (Hall)
Flachenfreihaltung sudlich der StraBen fir zweigleisigen Gleiskorper, Begleitweg sowie
strallenraumgestalterischer MalRnahmen

e Kathreinstra3e (Hall)
Freihalten des Grunraums sidlich der StraRe fur Gleiskorper in Seitenlage.

Anzumerken ist, dass die meisten der hier erwéhnten Trassenfreihaltungen fir die Errichtung einer rein en

StraRenbahn ebenso wie fir die Trassensicherung von Busspuren der VVT - Durchmesserlinien
notwendig sind!
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Haltestellen

4.1. Einzugsbereiche der Haltestellen

Fur die jeweiligen Einzugsbereiche der Haltestellen ergeben sich folgende Einwohnerzahlen (Werte auf ganze

Zehner gerundet):

Bereich EW WHG ARST Ausbildungsstéatten Freizeit/Veranstaltung Einkaufen Mediz..
2001 1991 1991 reg. reg. reg. reg.

Verl... Vélserseesiedlg. - 2440 930 30 x X X X
Véls OBB 1160 810 70 x (Volser Schwimmbad) Cyta X
Technik + 3400 1260 50 UNI, Hauswirtschaftssch. X X X
Hottingerau ~ 770 30 20 Finftes Gymnasium gepl. SZ Héttingerau  gepl. EKZ X
IBK- Innenstadt ~ 13600 8040 2300 UNI, HTL, 3 Gymn., 1HS Tyrol, Sillpark u.a.  Klinik
Pauluskirche ~ 6930 3380 90 1 Gymnasium, 1HS SZ Reichenau X X
Schitzenstrale - 8470 3800 190 1HS, SZ, Hallenbad O-Dorf  x X
Rum ~ 630 240 60 x X Metro, Interspar X
ThaurZollfreizone + 30 20 30 x X div. GroBhandler X
Hall+ 3770 1650 260 2 Gymnasien, 1HS, FS Freibad Hall, Kurhaus Altstadt X

Verl... Krankenhaus + 1190 510 30 UMIT, HAK X X KH

EW... Einwohner

WHG Wohnungen

ARST Arbeitsstéatten

HS Hauptschule

FS Fachschule

HTL Hohere Technische Lehranstalt

Sz Stadteilzentrum

HAK Handelsakademie

KH Krankenhaus

EKZ Einkaufszentrum

X nicht vorhanden

Die Vorzeichen bei den Bereichsbezeichnungen bedeuten:
+  starkes Siedlungswachstum mdoglich

~  ortlich begrenztes Wachstum, sonst gleich bleibend

- kein W achstumspotential

Zum Vergleich wurde noch der Beginn der Verlangerungsstrecken nach Westen und Osten dargestellt.

Bedingt durch deren geringere Haltestellenzahl ist der Einzugsbereich der OBB um die funf bestehenden
Stationen im Planungsgebiet der Regionalbahn ca. 10000 Einwohner grof3.

Der direkte Einzugsbereich der OBB wéchst durch die Regionalbahn/OBB-Strecken — Synergie auf ca. 40000
Einwohner an. Diese VergréRerung findet statt, wenn man die OBB/Regionalbahn - Wegekette als eine Einheit
betrachtet (siehe dazu ,Trassenverlauf*).

Wie der tabellarische Uberblick zeigt, wirkt die Regionalbahn im Abschnitt Technik-Hall als Schullinie, wéhrend
Freizeitziele und Einkaufsziele auf der ganzen Strecke verteilt sind.
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4.2. Grundlagen zur Anordnung der Haltestellen

Aus Sicht der Raumplanung ist es notwendig, die Regionalbahn klar zu positionieren. Die folgenden Analyse
wurde an diesem Bild orientiert:

Die Regionalbahn ist ein leistungsfahiges Verkehrsmittel, das zwischen dem Angebot der OBB und dem
Angebot von stadtischen und regionalen Buslinien angesiedelt ist.

Der Talraum um Innsbruck ist faktisch so breit, dass zwei bis drei Haupt — OPN -Achsen in Ost-West-
Richtung notwendig sind, um diesen Raum so zu erschlieRen, dass der bequeme Zugang zum OPNV
ohne Auto mdglich ist.

Die Regionalbahn ist Zubringer zur OBB.

Mit der Regionalbahn vergréRert sich der unmittelbare Einzugsbereich der OBB-Strecke um ein
Vielfaches. Insbesondere bei Pendlerbewegungen vom Zentralraum nach auf3en oder umgekehrt ist
diese VergroRRerung des Einzugsbereichs wichtig, da die Regionalbahn damit auch fur den Stadtverkehr
Beziehung anbietet, die bis jetzt Uberwiegend regionalen Busverbindungen vorbehalten sind.

Die Regionalbahn ist eine ,Mittelstreckenverbindung* im Ballungsraum.

Von Vols direkt nach Hall zu fahren ist nicht der Verwendungszweck dieses Verkehrsmittels. Die
Regionalbahn soll vielmehr Teil von Wegeketten verschiedenster offentlicher Verkehrsmittel sein, z.B. wie
auf Wegen Telfs — Technik oder Hall/Kurhaus — Schitzenstra3e oder Hatting — Hall/Kurhaus.

Die Regionalbahn soll verkehrswirksam und damit raumwirksam werden.

Man kann natlrlich unterstellen, dass die potentiellen Fahrgaste im Einzugsbereich nur eine Mdglichkeit
der Entwicklung darstellen. Da jedoch der OPNV-Nutzer das néchstliegende Verkehrsmittel nutzen wird,
ist gerade dieser Punkt ursachlich mit der raumplanerischen Dimension verwoben. Die raumplanerische
Bewertung befasst sich daher mit der Frage, wie naheliegend im réumlichen Sinn die Regionalbahntrasse
nun wirklich ist. Wenn der OPNV den Fahrgast nicht in seinem privaten Lebensumfeld abholt, dann wird
er das Angebot selten, i.d.R. nie, nutzen.

Als Datengrundlagen dienten dabei:

Volkszahlungsdaten 2001 und 1991,

Adressverortung;

Luftbilder;

Angaben zur Lage der Haltestellen gem. beauftragtem Planer;

Wegenetze um Haltestellen (eigene Erhebungen, vereinfacht anhand von Luftbildern);
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4.3. Ergebnisse der Datenauswertung fur die Haltest  ellenanordnung

¢ Ermittlung des tatséchlichen Einzugsbereichs der Regionalbahn bezogen auf die Wegenetze zu den
Haltestellen;

« Ermittlung potentieller Fahrgéaste im tatsachlichen Einzugsbereich;

+  Ermittlung der moglichen Reduktion des Einzugsbereichs durch OBB-Bahnhdfe;

¢ Erlauterung von Verbesserungsvorschlagen zur Lage der Haltestellen;

e Erlauterung von Verbesserungsvorschlagen fir das FuRwegenetz;

¢ Aussagen zur Dimensionierung von Bike&Ride- sowie Park&Ride-Anlagen;

*  Empfehlung sonstiger raumplanerische MaRnahmen, die die Wirkung der Regionalbahn verbessern.

4.4, Vorgangsweise

Fur die Einzugsbereiche der Regionalbahn wurden die 600 m - Einzugsbereiche herangezogen. Da bei derartigen
Distanzen der Wegverlauf ein mal3gebender Faktor wird, wurde das Modell im Vergleich zur Vorstudie verfeinert.

Zuerst wurden die Haltstellenstandorte anhand der Luftbilder verortet. Ausgehend von diesen wurden dann
Wegenetze entlang von Gehsteigen und FulRwegen mit einer Wegeldnge von 550 m gezeichnet. D.h., es wurde
ausgehend von der Haltstelle der Wegverlauf bis zu 550 m Gehwegdistanz von der Haltestelle eingezeichnet.
Naturgemaf3 konnen so bei schlecht erschlossenen Gebieten in unmittelbarer Nahe der Haltestelle Licken
entstehen. Ein solcher Bereich ist fur FulRganger schlechter durchléssig (manchmal wird als Mal3 fur die
Durchlassigkeit eines Gebiets die BlockgréRe, also die Engmaschigkeit des StralRenrasters angegeben)

Um diese Wege herum wurden anschlieBend Pufferflichen mit einer beidseitigen Tiefe von 50m (zwei
durchschnittliche Parzellentiefen) angelegt.

Somit entsteht ein 550 m + 50 m Einzugsbereich der Haltestellen bezogen auf das tatséchlich gegebene
Wegenetz.

Das obige Bild zeigt die Haltestelle Schiitzenstral3e der Regionalbahn. Blaue Linien stellen die Wegverlaufe dar,
die vom Luftbild eindeutig als Verbindungswege identifiziert werden konnten.
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Die so ermittelten Einzugsbereiche wurden nach Regionalbahn- und OBB- Haltestellen unterschieden, um
schlieBlich die reduzierten Einzugsbereiche der Regionalbahn zu erhalten.

Hier sient man z.B. die Uberlagerung des Einzugsbereichs des Innsbrucker Hauptbahnhofs (blau) mit den
Einzugsbereichen der Regionalbahnhaltestellen Sillpark, Triumphpforte, AnichstraRe und Klinik (orange).

Die Abgrenzung dieser Einzugsbereiche wurde dann herangezogen, um die Adressen herauszufiltern, die sich
innerhalb der Einzugsbereiche befinden.

Abteilung Raumordnung - Statistik, DI Martin Schonherr, 17.04.2007, 15/68



'R:i?.-léi::;naibal'm, MaBnahmenstudie, Schlussbericht _F_{gump_lanung

Nun ist es moéglich durch die Verknupfung von Adressen und Bevolkerungszahl fur jeden Einzugsbereich oder
beliebigen Abschnitt davon die Zahl potentieller Fahrgéaste zu ermitteln.
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Verbesserungsvorschlage zur Lage der Haltestellen wurden Uberall dort gemacht, wo sich offensichtlich die
Durchléssigkeit des Umfeldes fur den FuRgangerverkehr durch eine blofRe Lageveradnderung verbessern lasst.
Das zeigt sich in der Regel dort, wo Wegenetze nicht in rechtem Winkel an die OPNV-Achse anbinden kénnen.
Ideal ware demnach naturlich die Anordnung einer Haltestelle mdglichst nahe an Stralenkreuzungen, da somit
vier Hauptrichtungen unmittelbar von der Haltestelle erreichbar sind. Solche Ldsungen sind zwischen
StraRenkreuzungen Uberall dort technisch mdglich, wo unmittelbar von der Haltestelle FuRwege ins ,Hinterland”
fuhren.

Die Dimensionierung von P&R-Anlagen ist eine Frage des grol3rdaumigen Einzugsbereichs. Daher wird hier davon
ausgegangen, dass P&R-Anlagen fur den mIV nur an einzelnen Schlisselstellen der Strecke anzuordnen sind,
wahrend ,P&R—Anlagen” fur den Radverkehr (Bike&Ride) auch an den anderen Stationen vorzusehen sind.

Zu den sonstigen raumplanerischen MaBnahmen zahlen die Steuerung der kinftigen Siedlungsentwicklung im

Hinblick auf den Trassenverlauf und die Standortattraktivitat fir punktuelle Vorhaben (z.B. Schulzentren,
Freizeitzentren u.a.).
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4.5. Vols

Wie dieser Lageplan zeigt, fallen die Einzugsbereiche der Stationen von Regionalbahn und OBB-Bahnhof in Véls
zusammen. Es handelt sich bei dieser Station um einen vorwiegenden Umsteigestation Regionalbus-
Regionalbahn- OBB und umgekehrt. Das ca. 1100 Einwohner groRe Einzugsgebiet allein begriindet diese Station
(bzw. den vorlaufigen Endpunkt) nicht.

Aus raumordnungsfachlicher Sicht misste die Regionalbahntrasse bis zur Volserseesiedlung fiihren um weitere
2400 Einwohner zu erreichen.

Natirlich darf nicht vergessen werden, dass im 600 m - Einzugsbereich des OBB-Bahnhofes nahezu das
gesamte Cyta-Areal liegt.

i
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Als Folge der Diskussion trassierungstechnischer Probleme (Regionalbahnunterfiihrung unter OBB -Bahnhof) ist
zuzustimmen, dass zum gegenwartigen Zeitpunkt (Unklarheit dartiber, wann eine Verlangerung der Regionalbahn
bis Zirl oder zumindest Kematen mdglich sein wird) die Anordnung der Endstation im Bereich des Kreisverkehrs
sudlich des M-Preis-Lagers naheliegend ist, um sowohl Umsteigbeziehungen zur OBB als auch die Erreichbarkeit
des Cyta vom westlichen Innsbruck aus zu verbessern.
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Anforderungen an die (nach gegenwartigem Stand unterirdisch zu errichtenden) Station:

« Anbindung an die OBB-Unterfiihrung ohne unnétige Niveauunterscheide (keine Gegensteigungen);

e standige Begehbarkeit der Unterfiihrung auch fir Wege von Véls zum Cyta;

¢ Bike&Ride-Platze (in max. 150 m Entfernung zur Regionalbahnstation) deren Ausmalf? in Relation zum
Einzugsbereich von OBB - Bahnhof als auch Volserseesiedlung (also auf Basis von 3500 Einwohnern)
sowie dem gesteigerten Bedarf durch die OPNV-Verbindung Véls —Technik steht (am besten durch
Ausbau der bestehenden Anlage beim OBB-Bahnhof);

¢ kein Ausbau der Park&Ride-Anlagen fir den mlV. Dies darf erst im Bereich Kematen oder Zirl an den
OBB-Stationen geschehen. VergroRerte Parkplatzflichen am Voélser Bahnhof kénnten namlich den
Weiterbau der Regionalbahn nach Westen in Frage stellen und wirden zudem den innerdrtlichen mlV
zum Bahnhof verstérken.

Verbesserungen am Wegenetz:

* evt. geringfugige Verbesserungen des innerértlichen Wegenetzens in Vdls - Dorf

Sonstige raumplanerische MaRhahmen:

+ Keine Siedlungsausweitungen westlich der Volserseesiedlung (dzt. in den  Ortlichen
Raumordnungskonzepten (ORK’s) von Kematen und Voéls mit Ausnahme der Géartnereien auch nicht
vorgesehen);

e Zusétzlicher Nutzen fur die Raumentwicklung kénnte entstehen, wenn im Bereich des M - Preismarktes
beim Cyta eine weitere Regionalbahnhaltestelle (Hst.-Abstand ca. 350 m) geschaffen wird. Dadurch
werden innerortliche  Verkehrsbedirfnisse  zwischen  Véls und Cyta abgedeckt. Aus
raumordnungsfachlicher Sicht dirfte diese aber erst bei der Verlangerung der Trasse zur
Volserseesiedlung wirklich zum Tragen kommen.

e Trassensicherung entlang der Aflingerstrale durch Sicherstellen der Freihaltung der Flachen zwischen
Bau- und StralRenfluchtlinien (diese liegt ohne Trassenverordnung ausschlie@lich im Ermessen der
Gemeinde Vdls).
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4.6. Innsbruck

Im Raum Innsbruck ereicht die Regionalbahntrasse direkt im 600 m Einzugsbereich ca. 29600 Einwohner. Im
Stadtzentrum gibt es dabei durch die engen Haltestellenabstédnde uUberlagerte Einzugsbereiche, die an dieser
Zahl jedoch nichts dndern. Die Reduktion der Einzugsbereiche durch die OBB - Stationen Hétting, Westbahnhof,
Hauptbahnhof wurde bereits berucksichtigt.

Eine reine Umsteigstation ist dabei der ca. 2700 Einwohner grof3e direkte 600 m - Einzugsbereich des
Hauptbahnhofes.

Im Bereich Hoétting (OBB) bzw. Héttingerau (Regionalbahn) besteht eine Uberlagerung der Einzugsbereiche.
Durch den derzeitigen Abstand beider Stationen (ca. 400 m auf informellen Wegen) voneinander kann jedoch
nicht von einer Umsteigstation gesprochen werden. Dazu misste die OBB - Station nach Norden verschoben
werden.

Im Folgenden von Westen beginnend die einzelnen Einzugsbereiche bzw. Einzugsbereich-Cluster untersucht:
4.6.1. Technik

Der ca. 3400 Einwohner groRe Einzugsbereich um die Haltestelle zeigt ein gut durchlassiges
Erschlielungssystem. Das markante ,Loch” ist durch das Technik-Areal bedingt, das jedoch eine innere
ErschlieBung (die gegenwartig allgemein zuganglich ist) aufweist. Bei diesem Einzugbereich darf nicht
vergessen werden, dass entlang der gestrichelten Linie ein Niveaubruch besteht, der Teile des Bereichs nur
mit erhdhtem Widerstand zugénglich macht.
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Die im Rahmen der Trassenfindung diskutierte Variante einer Station sudlich der Technik hatte zur Folge,
dass das Wegenetz der Technik jedenfalls als klar erkennbarer 6ffentlicher Raum durchgéngig gemacht
werden muss.

Anforderungen an die Station:

e Schaffung von Bike&Ride-Platzen auf Basis des ca. 4000 Einwohner grof3en Einzugsbereiches
im Talboden sowie anschlieBender Flachen der Lohbachsiedlung (siehe Markierung oben).

Verbesserungen am Wegenetz:

e klare Wegfuhrung zur Berufsschule durch die Lohbachsiedlung.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

* Ausrichten der Siedlungsgrenzen nach den (hier nicht erfassten) Einzugsbereichen der Stationen
der StralRenbahn, da die Straenbahnlinie O in Richtung Technik West und Allerheiligenhéfen
weitere potentielle Einzugsbereiche fir die Regionalbahn aufschlief3t.

¢ Notwendigkeit zur Schaffung einer weiteren Station der Regionalbahn in Kranebitten (ca. 1000
Einwohner Einzugsbereich) ist raumordnungsfachlich naheliegend.
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4.6.2.

Héttingerau

Der Einzugsbereich wird durch die OBB - Station Hotting auf ca. 750 Einwohner eingeschrankt. Da jedoch
deren rdumlicher Zusammenhang, wie bereits eingangs erwéhnt, nicht auf der Hand liegt, ist davon
auszugehen, dass nordlich des Firstenweges (punktierte Linie) weitere 1000 Einwohner diesem
Einzugsbereich zuzuordnen sind.

Da hier kinftig eine groRes Stadteil- und Schulzentrum errichtet werden soll, ist die Funktion der Haltestelle
vor allem als Zielhaltestelle zu verstehen.

Anforderungen an die Station:

e Schaffung von Bike&Ride-Platzen auf Basis des ca. 2000 Einwohner grof3en Einzugsbereiches im
Talboden sowie anschlieBender Flachen der Lohbachsiedlung (siehe Markierung oben);

e ausreichende Bahnsteigbreiten vorsehen, da diese Station einerseits durch Schiler andererseits
durch Besucher des Stadtteilzentrum stark frequentiert wird,;

e moglichst direkte Wege von der Haltestelle lber die Strae nach Suden; auch wenn es aus
verkehrstechnischer Sicht kritisch gesehen wird, erscheint aus raumordnungsfachlicher Sicht die
Anordnung der Strecke in diesem Abschnitt in Seitenlage durchaus sinnvoll; fur die Mittellage
sprache allerdings eine bessere Anbindung von Hétting im Bereich SonnenstralRe (s.u.).
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Verbesserungen am Wegenetz:

* Direkte Wegverbindung Uber die Hangkante zur Sonnenstral3e;

+ OBB-parallele Rad/FuRwege zum Fiirstenweg;

«  Durchbindung der Rad - und FuBwegachse in West-Ost Richtung unter OBB;
« direkte FuBwegverbindung von der Gief3ensiedlung zur Reimmichlgasse.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:
¢ Im Rahmen der Planung des Stadtteil- und Schulzentrums ist es mdglich, wesentliche Teile der hier

angesprochenen Verbindungsachsen (s. Verbesserungen im Wegenetz) sicherzustellen. Diese
mussen naturlich allgemein 6ffentlich zugénglich sein.

Abteilung Raumordnung - Statistik, DI Martin Schonherr, 17.04.2007, 22/68



4.6.3.

Innenstadt (Haltestellen Klinik — Triumphpforte — Hauptbahnhof - Sillpark)

Der ca. 10100 Einwohner groRe Einzugsbereichbereich Innenstadt ist auf 5 Haltestellen verteilt. W&hrend die
Stationen Sillpark und Triumphpforte durch die Einzugsbereiche des Hauptbahnhofes und des
Westbahnhofes tlw. Uberlagert werden, ist der Hauptbahnhof (an sich 2700 Einwohner grofer
Einzugsbereich) selbst eine reine Umsteigestation.

Relativ unbeeinflusst von Einzugsbereichen tbergeordneter Vekehrstrager bleiben Anichstrae und Klinik. Es
ist also davon auszugehen, dass die Station Klinik (als Ziel und als Quelle) ein besonderer Frequenzbringer
fur die Regionalbahn sein wird.
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Im Folgenden wird auf die einzelnen Stationen des Innenstadtbereichs eingegangen:
Klinik
Anforderungen an die Station:

¢ Ausreichende Bahnsteigbreiten vorsehen, da diese Station einerseits durch Klinikbesucher
andererseits durch Studenten stark frequentiert wird,;

« Ein Haltestellenbereich fur beide Fahrtrichtungen; derzeit sind die Haltestellen nach Fahrtrichtung
getrennt  (stadteinwérts  Klinik, stadtauswérts Rampe Uni-Brucke). Das st aufgrund
verkehrstechnischer Rahmenbedingungen der gegenwértige Stand. Es sind daher besondere
Anforderungen an das verbindende Wegenetz zu stellen (v.a. fur Umsteigebeziehungen in
Gegenrichtung, wie z.B. Flughafen — Technik oder in gleicher Richtung, wie z.B. Pauluskirche -
Hottinger Auffahrt);

¢ Bike&Ride-Mdglichkeiten fir ,Zweitrader” im Klinikareal vorsehen.

Verbesserungen am Wegenetz:

e Ausreichend lange Ampelphasen fur FuBgéngerquerungen. Es ist davon auszugehen ist, dass sich
dieser Knoten zu einer wichtigen Umsteigeanlage entwickelt (bzw. das schon derzeit ist). Die
Wahrscheinlichkeit wird damit héher, dass die Schutzwege auch aul3erhalb der Ampelphasen von
FulRgangern gequert werden, da ansonsten die Umsteigemdglichkeiten gar nicht wahrgenommen
werden kdnnen.
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Im Wesentlichen geht es darum, die mit Ringen gekennzeichneten Haltestellen fir FuRganger moglichst
konfliktfrei zu verbinden. Es sollte hier der Bau einer FuRgangerunterfihrung, insbesondere zur Ermdéglichung
von Diagonalverbindungen, in Erwégung gezogen werden.

e Sicherstellung ausreichender Gehwegbreiten fur den zu erwartenden Fuf3gangerverkehr entlang der
Haltestellen und auf den Verbindungswegen dazwischen (v.a. im weil punktierten Bereich).

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

e Es scheint noch immer so, dass das Zusammenfassen beider Regionalbahnhaltestellen im Bereich
der Uni-Brucken-Rampe die beste Losung fur eine Umsteigestation wéare. Aber auch ein
Zusammenfassen der Stationen in der westlichen Anichstrale (Konflikt mit Notaufnahme der Klinik?)
wére besser als die jetzige Lésung, da bei diesen beiden Varianten jeweils nur einer der schwarz
markierten Schutzwege starker belastet wird.
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AnichstralRe

Anforderungen an die Station:

* Diese Station wurde bereits fertiggestellt. Daher werden hinsichtlich Ausfihrungsqualitat hier keine
Erganzungen vorgeschlagen;

+ Die hier bereits ausgefiinrte Uberdachung wurde stellenweise kritisiert. Fiir den Fahrgast wére sicher
eine langere Uberdachung wiinschenswert. Die Formensprache der leichten
Stahlblechfaltkonstruktion wird aber an sich als zweckméaf3ig und dem Umfeld vertraglich angesehen.
Die historischen Fassaden werden mit anderen Konstruktionen zu brutal abgedeckt.

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

« Die direkte Passage ins Rathaus entspricht dem Ziel moglichst kurzer FuBwege zu den Stationen zu
schaffen. Ein Verlangerung der Achse nach Siden kénnte kiinftig interessant werden.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

* Die Stral’enbahnstrecke durch die nordliche Maria—Theresien-Straf3e sollte erhalten werden, um eine
hohe Betriebssicherheit des StralRenbahnnetzes (Umleitungsmoglichkeiten) zu gewéhrleisten. Diese
ist auch im Rahmen des Projekts ,Fu3gangerzone* des Biros AWG mdglich. Lediglich der geplante
Brunnen (Reflexionsbecken) sudlich der Annasdule misste angepasst werden. Rillenschienen
kénnen mit befahrbaren Gummiprofilen verschlossen werden und sind so kein Hindernis fir
FuRgénger und v.a. Radfahrer.

Triumphpforte
Anforderungen an die Station:

* Bike&Ride-Mdglichkeiten vor allem fur das engere Wohnumfeld.
Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

e Der westliche Gehsteig der Maria-Theresien-Stral3e ist ebenso wie der nérdlichen Gehsteig der
Maximillianstrae zu schmal. Augenscheinlich muss man in Stof3zeiten auf der Parkspur bzw.
Fahrbahn gehen. Hier sind Verbreiterungen des Gehsteigs um ca. 1 m jedenfalls erforderlich.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

¢ Der Zusammenschluss der Tiefgaragen ,Landhausplatz* und ,Casino” ist weiterhin wiinschenswert,

da so die Zu- und Abfahrten entwirrt bzw. reduziert werden kdnnten. Von der Salurnerstrale aus

sollte ein Links-Rechtsabbiegen in die Wilhelm-Greilstral3e ebenso wie das Ausfahren aus dieser
Stral3e fur den mlV nicht mehr mdglich sein.
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Hauptbahnhof

Anforderungen an die Station:

Diese Station wurde bereits fertiggestellt. Daher werden hinsichtlich Ausfuhrungsqualitét hier keine
Erganzungen vorgeschlagen.

Es wird allerdings notwendig sein bei Realisierung der Radwegbrucke (zwischen Anzengruberstralie
und Heiliggeiststrale Uber das Bahnhofsgeldnde) hier in ausreichendem Maf3 Bike&Ride-Platze
vorzusehen. Fir die Dimensionierung der Stellplatzflachen ist als Grundlage die Bevdlkerungszahl
des neuen Stadtteils ,Tivoli“ heranzuziehen. Teile dieses Bike&Ride-Aufkommens kdnnten aber auch
zur Station Sillpark gefuihrt werden.

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

Es ist zu erwarten, dass sich bei entsprechendem Fahrgastzuwachs durch Regionalbahn und VVT /
OBB-Taktverkehr die Frequentierung der FuRwegachse Bahnhof — Boznerplatz (iiber die
Raiffeisenpassage) erhoht. Diese Entwicklung ist allein mit oberirdischen Wegfiuihrungen auf die
Dauer nicht mehr beherrschbar. Daher ist mittelfristig die Weiterfiihrung der OBB-Hauptunterfiihrung
geradewegs in die Raiffeisenpassage und u.U. die Weiterfiihrung der siidlichen OBB-Unterfiihrung in
die Salurnerstral3e (Platzproblem — stuidliche Gehsteigbreite?) notwendig.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

Mit einer Weiterfilhrung der OBB-Hauptbahnsteigsunterfiihrung nach Osten konnte eine
Direktverbindung in Richtung Leipzigerplatz und Sillpark entstehen. Dies kdnnte langfristig notwendig
sein, um die Achse Hauptbahnhof - Sillpark vom Kurzstreckenzubringerverkehr zu Linien, die den
Hauptbahnhof nicht anfahren, zu entlasten. Der Hauptbahnhof bekédme so einen West- und
Osteingang und einen regelmafig abgegrenzten direkten Einzugsbereich.
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Sillpark
Anforderungen an die Station:

¢ Derzeit ist der Sillpark nach Aussagen der IVB eine der am starksten frequentierten Haltestellen im
Stadtnetz. Dartber hinaus ist It. Taxifahrerinnung auch die Zahl von angeforderten Taxifahrten im
Bereich Sillpark auBerordentlich hoch. Das macht die Station zur wichtigsten OPNV-Drehscheibe am
Osteingang der Innenstadt;

¢ ausreichende Bahnsteigbreiten, da diese Station einerseits durch EKZ-Besucher andererseits durch
Linien-Umsteiger stark frequentiert wird;

« Uberdachung der gesamten Bahnsteiglange mit Konstruktionen, die die FuRgéngerverkehrsflachen
nicht verstellen oder uniibersichtlich machen;

¢ Schutzwegquerungen an beiden Enden der Station;

e Bike&Ride-Platze (s.Hauptbahnhof).

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

e Zugige FuBwegverbindung zwischen Sillpark und Ing. - EtzelstraBe sichern (dzt. sind die
Wartephasen zu lang und zwingen Umsteiger zu diagonalen Querungen).

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

e Fir den Bereich Sillpark wurden verschiedene Varianten ausgearbeitet, die im Vorfeld analysiert
wurden (s. Chronolgie).
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Pauluskirche

Der beinahe 7000 Einwohner grof3e Einzugsbereich um die Pauluskirche herum wird auch kiinftig noch durch
die Verbauung des Loden-Areals wachsen.

Der Einzugsbereich weist vor allem in den alten Wohngebieten Pradls und der Reichenau ein gute
Durchlassigkeit auf. Lediglich im Bereich sidlich des Reithmanngymnasiums und in der General-Eccher-
Kaserne ist diese Durchléssigkeit noch nicht gegeben. Im Bereich des Loden-Areals wird sie jedoch
gegenwartig gerade sichergestellt.
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Anforderungen an die Station:

¢ Ausreichende Bahnsteigbreiten, da diese Station einerseits durch Schuler, andererseits durch Linien-
Umsteiger stark frequentiert wird und zudem das Umfeld dieser Station neben der Hst.
Schitzenstral3e die hdchsten Bevolkerungsdichten aufweist.

¢ Bike&Ride-Platze vor allem fur die Einwohner der siidlichen Reichenau.

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz

e Durchlassigkeit des Kasernengelande sichern;

e FuBwegverbindung zum Inn durch Loden-Areal (dzt. in Ausfiihrung);

e Sillbricke im Innmindungsbereich um den Saggen zu erreichen (It. Stadt geplant)

e ggf. Verbesserung des offentlich durchgéngigen Wegenetzes in den punktiert gekennzeichneten
Bereichen.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

¢ Im Bereich des Loden-Areals sowie bei einer Nachnutzung der Kaserne ist es grundséatzlich mdéglich,
Ersatzparkplatze zu schaffen, die bei der Fihrung der Trasse in der ReichenauerstraRe auf eigenem
Gleiskorper verloren gehen. Dies wurde auch anlasslich der Flachenwidmungsplandnderung fir das
Loden-Areal angeregt.
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4.6.5.

Schitzenstralle

Im 600 m - Einzugsbereich um die Station SchitzenstraRe wohnen ca. 8400 Einwohner.

Wie der Uberblicksplan zeigt, kommt der Einzugsbereich einer kreisférmigen Ausdehnung durch die gute
Durchlassigkeit der Siedlungsgebiete sehr nahe. Lediglich im Bereich der Hallerstral3e sieht man die Zasur
durch deren Grenzwirkung. Die mit dinnen Strichen abgetrennten Gebiete sind faktisch nicht mehr dem
Einzugsbereich zuzurechen, da man hier die Stral3e kaum queren kann.
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Anforderungen an die Station:

Diese Station wird zusammen mit der Station KerschbaumerstralRe der Linie O eine wichtige Umsteigestation
zwischen StralRenbahn und Regionalbahn werden. Dazu kommt die Machtigkeit des Einzugsbereichs. Die
gegenwartig geplanten Schutz- und Gehwege beriicksichtigen das.

Ausreichende Bahnsteigbreiten und Uberdachungslangen;
Bike&Ride-Platze vor allem fur die Teile des Einzugsbereichs nérdlich der Schitzenstralie.

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz

Der Schutzweg bei der Abzweigung HallerstraBe - DorrstraBe bindet Teile des Gewerbegebiets
nordlich der Hallerstrale an und sollte daher in &hnlicher Weise wie gegenwértig der Bereich
Rotadlerstra3e angepasst werden;
ggf. sind in den mit Pfeilen markierten Bereichen an der Hallerstrale punktuelle
FulRweglickenschliusse notwendig.

Sonstige raumplanerische Malinahmen

Das Olympische Dorf weist kaum Verdichtungspotential auf und kann daher als einer Art
-Maximalgro3e" moglicher Einzugsbereiche gesehen werden. Sich mehr als ca. 8000 Einwohner im
600 m - Einzugsbereich einer Station zu erwarten, ist in Innsbruck kaum maglich.
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4.7. Rum

Die 600 - 800 Einwohner groRen Einzugsbereiche der Regionalbahnhaltestelle Rum und der OBB - Haltestelle
wurden als ident angenommen. Beriicksichtigt man die Zasur der Hallerstral3e so gibt es Verschiebungen der
beiden Einzugsbereich um ca. 50 m. D.h., die OBB - Haltestelle bindet den Bereich im Dorf besser an, wahrend
die Regionalbahnhaltestelle von Neurum aus besser erreicht wird. Ahnlich wie in Véls handelt sich hier in erster
Linie um eine Umsteigestation zwischen Regionalbahn und OBB.

Anforderungen an die Station:

+ Kurze Wegstrecke zwischen den Zugangen der Bahnsteige der OBB und der Regionalbahn (jeweils
unmittelbar nach Uberquerung der HallerstraRe);
« Bike&Ride-Anlagen im Bereich des Metro v.a. fir im Gewerbegebiet Arbeitende (Zweitrader);
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e Witterungsschutz (die Station liegt am Siedlungsrand und ist daher Wind und Wetter stérker ausgesetzt
als andere Stationen).

Verbesserungen am Wegenetz:

+ Geplante HallerstraRenunterfiinrung im Bereich der Regionalbahnhaltestelle auch unter der OBB-Strecke
bis zur nérdlichen Seite dieser Strecke verlangern;

e Erhalten der alten Unterfihrung beim Gasthof Rumerhof, um Durchlassigkeit der Grenze ,Hallerstra3e”
zu gewahrleisten;

¢ Im Fall der Auffillung von Restflachen sudlich des Metro Durchgangsachsen zumindest fur Ful3ganger
sicherstellen (zwischen Metro und Steinbockallee ohne Umweg Uber die Mielestrale);

¢ Durchlassigkeit des Gewerbegebiets zwischen Serlessstrale und Steinbockallee verbessern (derzeit nur
informelle Wegverbindungen).

Sonstige raumplanerische MaRhahmen:

¢ Die Regionalbahnhaltestelle Rum/Metro wird den Entwicklungsdruck auf die Freiflachen der Thaurer
Felder Ostlich davon erhdhen. Festzustellen ist, dass diese in der Griinzone (siehe grine Linie) liegen
und zudem einen potentiellen Retentionsraum des Inn darstellen. Eine VergroRerung des
Einzugsbereichs ist hier also mittelfristig nicht zu erwarten, sondern lediglich durch weitere Verdichtung
(v.a. im Gewerbegebiet) zu erreichen;

« Die im Metro durch bendtigte Flachen zur Errichtung der Station verloren gehenden Parkplatzflachen
kdnnen durch Schaffung von Parkdecks ausgeglichen werden. Damit wére es auch mdglich, eine
Park&Ride-Anlage zu integrieren (besser sollte diese aber in unmittelbarer N&ahe des
Autobahnanschlusses Hall-West (also in der Station Zollfreizone) errichtet werden.
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4.8. Thaur

Die Haltestelle Zollfreizone ist bezogen auf die Einwohnerzahl (25!) im Umfeld nicht zu begriinden. Sie ist
vornehmlich eine Zielhaltestelle fir das Thaurer Gewerbegebiet. Bedingt durch die grof3en Hallenbauten und
eingezaunten Parzellen der einzelnen Betriebe weist das Gebiet derzeit eine geringe Durchlassigkeit fur

FulRganger auf.
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Anforderungen an die Station:

¢ Bike&Ride- und Park&Ride-Anlagen im Bereich der Zollfreizone, v.a. fir im Gewerbegebiet Arbeitende
(Zweitrader) bzw. Pendler, die auf der Autobahn anfahren und in die Regionalbahn umsteigen;
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e Witterungsschutz (auch diese Station liegt am Siedlungsrand und ist daher Wind und Wetter starker
ausgesetzt als andere Stationen).

Verbesserungen am Wegenetz:

« Die Durchléssigkeit im Gewerbegebiet kann erhoht werden, indem zwischen den einzelnen eingezéunten
Parzellen Wegverbindungen ermdglicht werden. Hier wirden informelle Wege durchaus ausreichen;

+ Eine zweite OBB-Unterfiihrung im Bereich Loretto kénnte die Gewerbegebiete nordlich der Bahn bessern
anbinden.

Sonstige raumplanerische MaRhahmen:

+ Die Lage der Station erhéht v.a. den Siedlungsdruck auf die Felder nordlich der OBB-Strecke. Am
Heiligkreuzer Feld sind im 600 m - Einzugsbereich noch ca. 1,5 ha Entwicklungsreserven im Ortlichen
Raumordnungskonzept (ORK) vorhanden; das Wachsen der Gewerbegebiete um weitere 2,5 ha bis zur
Thaurer Briicke (schwarze Linie) sind im ORK erwéhnt. Dieses Flachen liegen aber in der Griinzone
(grune Linie)!

¢ Hand in Hand mit der Bebauung dieser Bereiche ist eine durchlassige Erschliel3ung vorzusehen;

« Die punktierte Linie markiert die aktuelle ndrdliche Grenze des Gewerbegebiets — diese ist z.T. durch
Biotope und landschaftspragende Gringurtel als langfristig anzusehen.
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4.9. Halli.T.

Der Einzugsbereich der drei bis jetzt in Hall vorgesehenen Stationen ist ca. 3800 Einwohner grof3. Mittelfristig ist
jedoch auch im Uberlagerungsbereich zwischen Roéhrenwerk und Freibad eine Station zur ErschlieBung des
Straubkasernenareals (eingekreist) notwendig, um diesen Bereich besser zu erreichen und die langfristigen
Siedlungserweiterungsgebiete nordlich der alten Landstrae bzw. sudlich der Trientl- /Scheidensteinstralle
besser aufschlieen zu kdnnen. Auch ist von dort eine attraktive Radwegverbindung nach Heiligkreuz und Thaur
moglich.

Wie der Planausschnitt zeigt, umfahrt die Regionalbahntrasse die Einzugsbereiche des vorhanden OBB-
Bahnhofs (mit Linie angedeutet) und der geplanten OBB-Haltestelle bei der Burg Hasegg, sodass keine
Konkurrenzsituation zwischen den beiden Verkehrstragern entsteht.

Da sich die Einzugsbereiche tberlagern wird die Abschnitt Hall, wie der Innenstadtbereich von Innsbruck als ein
zusammenhéangender Einzugsbereich behandelt.
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4.9.1. Rohrenwerke

Anforderungen an die Station:

« Bike&Ride-Anlagen sind im Bereich dieser Station besonders wichtig, da nur so die Gewerbegebiete
sudlich der OBB derzeit erreicht werden kénnen.

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

« Die Durchlassigkeit des siidlichen Umfelds ist derzeit nicht gegeben, obwohl besonders siidlich der OBB-
Strecke eine flachige Verbauung gegeben ist. Es wéren neue Wegverbindungen notwendig, die aber
derzeit kaum machbar sind (Réhrenwerke). Hier ist daher zur ErschlieBung die Wegkette OPNV -
Fahrrad besonders wichtig, da so dieses Manko beseitigt werden kann. Die bestehende Unterflihrung ist
als FuBweg in den betreffenden Relationen eine grol3er Umweg, aber mit Fahrradern gut befahrbar.

e Im Bereich nordlich der Hallerstral3e ist es v.a. notwendig, eine Direktverbindung ins Haller Feld zu
errichten;

« Beiderseits der Einmindung der Trientlstrae sind kinftig Schutzwege erforderlich (der bestehende ist
von der Station aus teilweise ein gro3er Umweg).

Sonstige raumplanerische Malinahmen

e Im Bereich Trientlstrale wird es notwendig sein, fur die Seitenlage der Regionalbahntrasse ein
StralRenprofil mit Gehsteig-Stralle-Bahn-Griinstreifen-Begleitweg (Fahrrad, Fuf3ganger) zu finden, von
dem aus die kunftigen Siedlungsentwicklungen o6stlich bez. sudlich der TrientlstraBe aufgeschlossen
werden kdnnen.

4.9.2. Straubkaserne (Errichtung der Haltestelle ist erst im Falle der Umnutzung des Kasernen-Areals)

Anforderungen an die Station:

e Die Lage dieser Station wird sich nach der Konzeption der Neunutzung richten mussen. Vorweg lasst
sich sagen, dass die Anordnung so erfolgen sollte, dass rechtwinkelig von der Station FuBwege in den
Einzugsbereich fuhren kénnen;

e Bike&Ride-Anlagen werden notwendig sein, da das Kasernenareal Uber den 300 m - Einzugsbereich
hinaus geht;

« Die Unterbringung von Park&Ride-Anlagen ware im Zuge der Neunutzung des Kaserneareals prinzipiell
mdglich, doch gilt es zu verhindern, dass dadurch zusatzlich mlV entsteht.

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

e Im Bereich der TrientlstraBe wird es im Zuge der mittel- und langfristigen Siedlungsentwicklung zu einer
vélligen stadtebauliche Neukonzeption kommen mussen. Die Regionalbahntrasse kann hier insofern ein
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Ruickgrat schaffen, als man bereits jetzt die Trientlstrale in Ansétzen so umgestalten kann, dass die
spatere ErschlieBung der angrenzenden Gebiete (zum gegenseitigen Nutzen) so erfolgt, dass mdoglichst
kurze FuBwege zu den Regionalbahnstationen sichergestellt werden und gleichzeitig mdglichste wenige
mlIV- Querungen der Trasse in Seitenlage entstehen. Die Flachenvorhaltung dafir muss ausreichen,
entlang der Stralle eine entsprechende Griinraumgestaltung sicherzustellen. Auf3erdem sollte ein
spaterer zweigleisiger Ausbau ohne Mangel in der Gestaltungsqualitat des Strallenraums noch mdglich
sein.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

e Stadtebauliche Neukonzeption s.o.

4.9.3. Freibad Hall
Anforderungen an die Station:

« Die Station spielt einerseits ganzjahrig die Rolle der Zugangsstation zu Heiligkreuz, andererseits die Rolle
eines Freizeitziels (Freibad Hall). Gegenwaértig ist die Station direkt vor dem Schwimmbad geplant, was
gestalterisch sicher reizvoll ist. Zu Bedenken wird jedoch gegeben, dass der Badebetrieb nur auf wenige
Monate im Jahr beschrénkt ist und die Station fur Heiligkreuz insofern ungiinstig liegt, als von dort keine
direkten Wegverbindungen dorthin bestehen;

* Bike&Ride-Anlage fir Heiligkreuz vorsehen (Doppelnutzung mit Schwimmbad sinnvoll.

* Park&Ride-Anlage fur Absam/Thaur prinzipiell als Doppelnutzung im Schwimmbadbereich maglich. Dabei
ist aber die Gefahr einer mlV - Steigerung durch Heiligkreuz zu beachten. Vordringlicher ist daher die
Verknupfung mit dem Regiobus!

Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

¢ Schaffung einer direkten Wegeverbindung entlang des Freibadareals nach Heiligkreuz;
e Stadtebauliche Neukonzeption s.o.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

e Stadtebauliche Neukonzeption s.o.

4.9.4. Kurhaus Hall

Anforderungen an die Station:

e Stadtebauliche Einbindung in die Allee am Patergraben;

« Bike&Ride-Stellplatze im Stationsbereich vor allem fir den Einzugsbereich nordlich des Patergrabens;
« ausreichende Uberdachungen.
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Ausreichende Verbesserungen am Wegenetz:

e Schutzwege an beiden Enden des Bahnsteigs zum Schuhmacherweg auf die anderer Stral3enseite des
Grabens;
* Klare Wegfuhrung zu den Regiobushaltestellen beim Kurhaus.

Sonstige raumplanerische Mal3hahmen:

» Das Umfeld weist noch gewisses Nachverdichtungspotential in Richtung Absam auf. Wie sich bei der
Analyse der Stationsanordnung zeigte, ist es vorerst nicht notwendig, die Endhaltestelle direkt beim
Kurhaus anzuordnen, da die héchste Bevolkerungszahl im Umfeld des Patergrabens zu erreichen ist.

4.10. Weiterfuhrungen / Anknipfungspunkte

Generell ist festzustellen, dass die gegenwartig festgelegte Trasse sowohl nach Westen alsauch nach Osten so
erweitert werden konnte, dass weitere Bevolkerungsschwerpunkte leicht erreicht werden kénnen.

4.10.1. Vols-Kematen-Zirl-Telfs?

Entsprechende Trassenstudien fur diese Abschnitte existieren in Form von Diplomarbeiten der Technischen
Fakultat Innsbruck®. Vor allem fiir die zur Weiterfiihrung der Trasse (ber Zirl hinaus wurde in einer damaligen
Arbeit bezweifelt, ob eine solches Projekt gerechtfertig sei. Naturlich bedarf hier die Linienflihrung genauerer
raumordnungsfachlicher Studien.

4.10.2. Hall-Mils-Wattens-Jenbach?

Entsprechende Trassenstudien fur diese Abschnitte existieren in Form von Diplomarbeiten der Technischen
Fakultat Innsbruck® Die mittelfristige Verlangerung der Regionalbahnstrecke zum Haller Krankenhaus wiirde
bereits den Einzugsbereich um weitere 1200 Einwohner anwachsen lassen. Die Verlangerung nach
Schoénegg und Mils (Dreschtennenplatz) sollte einher gehen mit dem Weiterbau der Trasse bis ins
Gewerbegebiet von Mils und einer entsprechenden Verkniipfungshaltestelle zur OBB-Strecke. Die Anordnung
einer P&R-Anlage an dieser Stelle ist dagegen nur sinnvoll, wenn damit der mIV in Richtung Hall abgefangen
werden kann.

Fir die Trasse weiter nach Osten lasst sich mit Sicherheit sagen, dass der Trassierungsvorschlag in der
Arbeit von Herrn Dipl.Ing. Walter Soier, der eine Regionalbahntrasse in einem Abstand von ca. 1 km zur
OBB-Strecke vorsieht, allein im Bezirk Innsbruck Land (Volders, Wattens, Kolsass) einen Einzugsbereich von
ca. 10000 Einwohnern aufweist.

Naturlich bedarf hier die Linienfuhrung genauerer raumordnungsfachlicher Studien.

! Norbert Moser, April 1992, Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn von Innsbruck nach Zirl, sowie Markus
Wagner, Mérz 1993, Studie Uber die Linienfuhrung einer Regionalbahn von Zirl nach Telfs

2 Joachim Kobler, Marz 1992, Studie iiber die Linienfiihrung einer Regionalbahn von Innsbruck nach Wattens, sowie
Soier Walter, Oktober 1992, Studie tber die Linienflihrung einer Regionalbahn von Wattens nach Jenbach.

Abteilung Raumordnung - Statistik, DI Martin Schonherr, 17.04.2007, 40/68



5. Betriebshofe

Am 26.2.2007 wurde die folgende Bewertung fur mogli che Betriebshofstandorte (Remisen) erstellt.
Ausgangspunkt ist dabei, dass fiur die Regionalbahn eigene Fahrzeuge bendétigt werden, die nicht im
bestehenden Betriebshof der StraRenbahn untergebrac ~ ht werden koénnen.

5.1. Grundlagen fur die Standortbewertung

Raumprogramm der Remise:
e Stellplétze fur 15 Fahrzeuge a 37 m Lange;
*  Werkstattstellplatze fur 3 Fahrzeuge (Reparatur, Service, Hauptuntersuchung;
¢ Nebenrdume fir Personal, ggf. Parkplatze;
« Gleisharfe (Verzweigung der Weichen in die Abstellgleise) fur Zufahrt.

Beim Raumprogramm wird davon ausgegangen, dass sich Raume fur das Personal in einer zweiten Ebene
anordnen lassen, wahrend Parkplatze in einer kleinen Tiefgarage unter einem Teil der Abstellflachen
untergebracht werden kdnnten. Somit werden diese Fléchen in der Standortbewertung nicht beriicksichtigt.

Der Gleisachsabstand wurde in Anlehnung an die Fachliteratur mit 5 m grof3zligig gewahlt, um bautechnische
Reserven zu erhalten. Die Anlage wird als Kopfbahnhof angenommen, da somit eine Vorteil der
Zweirichtungsfahrzeuge zugunsten des Einsparens einer zweiten Gleisharfe genutzt werden kann.
Folgende mogliche Proportionen des Bauwerks ergeben sich aus den gegebenen Parametern:

e« 80/50m 9 Reihen zu je zwei Fahrzeugen, Gleisharfe zusétzlich ca. 65 m

e 120/30m 6 Reihen zu je drei Fahrzeugen, Gleisharfe zusatzlich ca. 45 m

e 200/20m 4 Reihen zu je funf Fahrzeugen, Gleisharfe zusétzlich ca. 40 m

Im Hinblick auf das Verteilen der 18 Stellplatze auf 15 + 3 (Abstellplatze + Werkstattplatze) ist wohl
betriebstechnisch die Variante 120 / 30 die glinstigste. Sie bewegt sich zudem beziiglich der Ausformung und des
Flachenbedarfs der Gleisharfe im Mittelfeld. Der Flachenbedarf dieser Variante liegt bei ca. einem halben Hektar.

Ausgehend von diesen Daten werden vorderhand Grundflachen nahe der Regionalbahntrasse oder bestehender
StralRenbahnlinien gesucht, die der Konfiguration 165 / 30 m ungeféhr entsprechen.

Anzumerken ist, dass diese Ausmalie erst von der Abt. Verkehrplanung verifiziert werden missen und sich daher
hier noch Anderungen ergeben, die eine tlw. Uberarbeitung des folgenden Bericht notwendig machen kénnten.

5.2. Ergebnisse der Standortbewertung

Am besten eigenen sich als Remisenstandorte Grundstickflachen im Bereich von Baubezirksamt Innsbruck
(Valiergasse), Technikerstrae-Ost und Straubkaserne-Hall.
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5.3. Standorte

Bereich Technik/\West

Unkompliziert lasst sich eine Remise im Randbereich der Technik anordnen. Das gilt sowohl fur eine
Trassenvariante entlang der Technikerstra3e als auch entlang der Kranbitter Allee, wobei fir diese Variante der
Standort Einmindung Technikerstrale-Ost aus raumordnungsfachlicher Sicht sinnvoller erscheint.
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Bereich Einmindung Technikerstrae-Ost

Soweit die Sicherheitszonen des Flughafens eine derartige Anordnung zulassen, ist die Anordnung einer Halle

parallel zur Kranebitter Allee mdglich. Betriebstechnischer Vorteil ist die Zufahrtméglichkeit von zwei Seiten.
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Ehemaliges Linser Areal und Umfeld

Eine Integration einer Betriebshofes im Rahmen des projektierten Gymnasiums und des Einkaufszentrums ergibt
sich im Bereich westlich parallel zur Mittenwaldbahn. Allerdings kdme die Gleisharfe zu einem Drittel im
Fahrbahnbereich zu liegen. Die Anlage kdnnte als Puffer fur eine Wohnbebauung zur Mittenwaldbahn hin dienen.

Es gébe hier aber auch Ausbaumdglichkeiten der Halle im Falle einer Vergré3erung des Fuhrparks

A el

Sonnpark

Im Bereich der neuen Strecke der Stralenbahnlinie 3 existieren noch unbebaute Flachen westlich des Sonnpark.

Da die Resselstral3e die Hauptzufahrt zur Autobahnzu- und -abfahrt Innsbruck-Mitte ist, kbnnte an dieser Stelle

eine Remise mit Wohnuberbauung eine Pufferfunktion ibernehmen. Ein zusétzlicher Nutzen ergibt sich bei dieser

Anordnung, da zugleich eine Stadionlinie bis zum Kreisverkehr am Sudring geschaffen werden konnte (wie
reits
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Endstation Stra3enbahnlinie 3 (Dreier-Endstation), Amras/West

Im Anschluss an den Kriegerfriedhof und dem Krematorium in Amras finden sich noch Flachen die fur die
Anordnung einer Remise geeignet sind. Die Flachen sind, bedingt durch die N&he zur Autobahn, fir eine
Wohnbebauung nicht geeignet. Zudem sind sie relativ schattig. Die Anordnung der Halle in einer Flucht mit dem
Bau des Krematoriums ruckt die Anlage relativ weit von betroffen Siedlungsgebieten ab. Zusatznutzen kann sich
bei dieser Anordnung ergeben, indem der Zufahrtsverkehr zur Regionalbahn zugleich Frih-, Spat und ggdf.
Verstarkungskurs fur die StralRenbahnlinie 3 wird. Zu beachten ist allerdings, dass die Einbindung der ,Dreier* in

Areal der General-Eccher-Kaserne

Bei einer Nachnutzung dieses Areals fande sich genug Platz fur die Anordnung einer Remise. Zu beachten ist

dabei allerdings, dass es sich hier um ein hochwertiges, zentrales Wohngebiet handelt und dementsprechend

hohe Standards an Architektur und Integration ins Umfeld zu setzten sind. Der Platz ist da, so einfach wie hier

eingezeichnet ist die Lésung jedoch keinesfalls, da an diese Stelle eine Remiseneinfahrt den Strallenraum
erreilt. Es gibt jedoch gute Beispiele fil y Wien).
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Baubezirksamt Innsbruck, Valiergasse und Umgebung

Wie die Skizze zeigt, hatten auf den ausgedehnten Grundflachen des Landes prinzipiell Remisen Platz. Allerdings
mussen dazu das Gelande und die Bestandsbauten darauf verandert werden. Die Zufahrtstrecken zu dieser
Remise sind relativ lang; man kdnnte direkt von der Innbriicke zur Valiergasse oder aber entlang der Linie R Uber
die Radetzkystral3e zufahren. Zusatznutzen ergébe sich bei dieser Anordnung bei zweigleisiger Ausfuhrung. Es
konnten dann entweder Direktkurse ins Gewerbegebiet Rossau oder sogar die Linie R als Stralenbahn gefihrt
werden.

Siemensstral3e (Metro/Siid)

Im Rahmen der von der Gemeinde Rum favorisierten Trasse entlang der Siemensstralle bietet sich die
Maoglichkeit, die Remise sudlich des Metro unterzubringen. Zu beachten ist dabei die Zufahrt, fir die in geringem
Ausmald bereits bebauten Nachbargrundsticke (z.B. Metro, Forstinger) genutzt werden muissten. Aufl3erdem
besteht ein Niveauur]erschied von ca. 1 m zwischen der §jmensstrar5e_|_md den tiefer liegenden Feldern.

gw ‘%ﬁ»&‘- B
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Straubkaserne und Umgebung, Hall-West

Prinzipiell bietet sowohl des Kasernenareal als auch das stdlich folgende Gewerbegebiet noch viel Platz, um eine
Remise anzuordnen. Die beiden gezeigten Standorte unterscheiden sich insofern, als im Bereich der Kaserne die
genaue Nachnutzung noch zudefinieren ist, man hat also hier vorlaufig groRtmaoglichen Spielraum. Die Anspriiche
gdie Gestaltung der Anlage sind jedoch hoch, da gerade dieses Gebiet aIsWohnbaureserve anzusehen ist.

] Nt = 1 " 1
! II_ | 1 1R II 17 1 |II |III |'| |II ]

5.4. Standortbewertung

Vergleichskriterien
Im Folgenden wird versucht, die einzelnen Standorte nach einigen Vergleichkriterien zu klassifizieren. Es sind
dies:

e Streckennéhe
3 — nah, 2 — kleiner Umweg, 1 — Uber andere Strecke erreichbar, 0 — weit entfernt + Neubaustrecke
notwendig;

e Ausbaumdéglichkeit
3 — Verdreifachung der Flache moglich, 2 — Verdoppelung der Flache mdglich, 1 — Kaum
Ausbaumdoglichkeiten, 0 — keine Ausbaumadglichkeit;

e Anspruchslosigkeit
3 — wenig Anforderungen an Architektur und Umfeldeingliederung, 2 - méfige Anforderungen, 1 — hohe
Anforderungen (stadtebauliche Studien, Wettbewerb);

e Zusatznutzen
3 — neue Erschlielungsmaoglichkeiten im Zuge der Remisenerrichtung und des Baues der Zufahrt, 2 —
Zusatznutzen fur bestehende Strecken (z.B. Taktverdichtungen in Randzeiten), 1 - wenig Zusatznutzen, 0
— kein Zusatznutzen;
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« Eignung nach Umfeld
3 — keine Konflikte mit angrenzenden Nutzungen, 2 - méfige Konflikte, aber technisch beherrschbar, 1 -
starke Konflikte, 0 — ungeeignet;

« Eigentimer
3 — im Eigentum der offentlichen Hand, 2 — wenige private Eigentimer, 1 - viele private Eigentumer oder
Eigentumsgemeinschaften.

In einem tabellarischen Uberblick wurde auch noch die Méglichkeit der Gewichtung der Punktezahlen eingebaut.
Damit kann berlcksichtigt werden, dass bestimmte Bewertungsthemen besondere Bedeutung haben. Um
aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten, wurden bei der Gewichtung stets eine Reihung von 1 - 6 vorgenommen.
Es wurden jeweils nur solche Standorte in die engere Wahl genommen, die mehr als 2 Punkte erreichen.

Aus Sicht der Raumplanung sind die Fragen Eignung nach Umfeld und Ausbaumdglichkeit an erster Stelle zu
reihen, wéhrend Fragen wie Eigentimer oder Anspruchslosigkeit am Ende der Reihung stehen. Daraus kommen

folgende vier Standorte in die engere Wah!:

Baubezirksamt Innsbruck, Siemensstral3e, TechnikerstraRe-Ost, Amras-West und Straubkaserne

X 4
< [@)]
2 1€ |2 |5 | %
c e S 3 > e
2 3 = N ST 2
S 2 g ki 2 2 3
= 8 2 8 D E|l O
n < < N w D W
Standort
Technik West 3 2 2 0 2
TechnikerstraRe-Ost 3 1 3 0 3
Linser-Areal 3 1 2 0 1
Sonnpark 2 0 0 1 1
Amras-West 1 3 2 2 3
Eccher Kaserne 3 1 0 0 1
Baubezirksamt 0 3 3 3 3
SiemensstralRe 3 2 3 0 3
Straub Kaserne 3 3 1 0 2
Gewichtung 5 4 2 3 6
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Aus Sicht des Projektanten sind dagegen Fragen wie Grundsticksverfugbarkeit und Néhe zur Strecke und
Ausbaumdglichkeiten maf3gebend und fuhren zu folgenden Standorten:

Straubkaserne, Technik-West, TechnikerstraRe-Ost, Baubezirksamt

X 4

Q -S (%.’ c =

s |2 |5 |8 & |3

c € 5 = o =

£ 8 = N €3l 2

S |2 |8 |8 22 %

= 8 2 4 2 E| O

n < < N w D W
Standort
Technik West 3 2 2 0 2
TechnikerstralRe-Ost 3 1 3 0 3
Linser-Areal 3 1 2 0 1
Sonnpark 2 0 0 1 1
Amras-West 1 3 2 2 2
Eccher Kaserne 3 1 0 0 1
Baubezirksamt 0 3 3 3 3
Siemensstralle 3 2 3 0 3
Straub Kaserne 3 3 1 0 2
Gewichtung 5 4 3 2 1

Aus diesen zwei Gegenpolen ergeben sich als mogliche Standorte Baubezirksamt, Technikerstrae-Ost und
Straubkaserne.

Baubezirksamt

Fur eine ndhere Beurteilung dieses Standorts ist es unbedingt erforderlich, Kosteneinsparungen durch die bereits
vorhandenen Grundflachen und Zusatznutzen durch die Verbindung in die Rossau dem Aufwand fir die
Umgestaltung des Areals und den Kosten flir den Bau der Zufahrtsstrecke gegenuberzustellen. Diese Ermittlung
sprengt aber den Rahmen dieser Grobbewertung.

Technikerstral’e — Ost

In diesem Bereich ist die maRgebliche Einschrankung durch die Ubergangszone parallel zur Startbahn des
Flugplatzes zu erwarten. Der Startbahnrand befindet sich in einem Abstand von ca. 140 m zum
Remisengebaude. Bei der Neigung von 14,3 % fiir die Uberganszone ergibt sich somit eine lichte Hohe von ca.
20 m, die in diesem Bereich genutzt werden durfte. Dazu ist aber noch eine genauere Abklarung mit dem
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie notwendig. MaRgeblich fur eine Entscheidung
zugunsten dieses Standortes dirften aber betriebstechnische Kriterien sein, da sich diese Remise am derzeit
kirrzeren Ast der Regionalbahnachse befindet.
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Straubkaserne

Dieser Standort durfte aus Sicht der Betriebsabwicklung interessant sein, da die Anlage ginstig zum
Verkehrsstrom liegt (morgens in Richtung Innsbruck, abends in Richtung Hall). Die Integration der Anlage im
Rahmen eines Nachnutzungsprojektes wird als technisch beherrschbar angesehen.

Es ist auch denkbar das Bauwerk in direktem Anschluss an des Gewerbegebiet zu errichten. Zu beachten ist
allerdings, dass beim gewahlten Bewertungsschema dieser Alternativstandort aus der engeren Wahl fallt, da dort
die Eigentumerstruktur ungunstig ist.

Sollten diese Standorte unerwartete K.o.-Kriterien beinhalten, so wird empfohlen, die nachgereihten Standorte
Technik-West, Amras/West und Siemensstral3e zuerst zu prifen:

Technik/West
Dieser Standort ist vergleichbar mit dem der Straubkaserne, ein Gebiet, das erst neu bebaut wird (Erweiterung
UNI) und in das man daher einen solchen Anlage im Rahmen einer Gesamtplanung noch gut integrieren kann.

Amras/West

Dieser Standort kann im Rahmen des Bestandnetzes mit wenig Aufwand errichtet werden. Auf3erdem liegt er in
einem Bereich, der fur andere Nutzungen kaum geeignet ist. Autobahn sowie Schattenlage schlieen Nutzungen
fur Wohnbau uUber die Bestédnde hinaus in dieser Lage (aus raumordnungsfachlicher Sicht) aus. Im
betriebstechnischen Ablauf ist allerdings der Sinn einer solchen Anordnung néher zu prufen.

Siemenstral3e

Lasst man die Frage der Ausbaumdglichkeit und der Eigentimerstruktur auRer Acht, wére dieser Standort gut
geeignet, da Lage und Umfeld fur die Remise tauglich sind. Zudem ist die Kérnung (GroRenverhaltnisse der
Gebaude) des Umfelds ahnlich, wie die einer Remise gestaltet. Die Remise wére auch im Fall des Baus der
raumordnungsfachlich sinnvolleren Variante einer Regionalbahntrasse tber die Serlesstral3e in noch brauchbarer
Nahe zu dieser Achse (ca. 200 m).
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6. Anhang

6.1. Ubersichtsplan Bevilkerungszahl 2001, dargeste It im 50/50 m - Raster

Dargestellt wird die verortete Bevolkerungszahl auf einen 50 m - Quadratraster. Es zeigen sich so Bereiche mit
besonders hoher Bevdlkerungsdichte.
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6.2. Ubersichtsplan Bevolkerungszahl 2001im 300 m - Umfeld, dargestelltim 50/50 m - Raster

Dargestellt wird die Bevdlkerungszahl, die sich jeweils im 300 m - Umkreis um das betr. Rasterquadrat befindet.
So erkennt man nach Intensitat der Farbung, wo die Anordnung einer Haltestelle optimal ist bzw. ob die Trasse
diesen Bereichen nahe kommt.
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6.3. Ubersichtsplan Bevilkerungszahl 2001im 600 m - Umfeld, dargestellt im 50/50 m - Raster

Dargestellt wird die Bevdlkerungszahl, die sich jeweils im 600 m - Umkreis um das betr. Rasterquadrat befindet.
So erkennt man nach Intensitat der Farbung, wo die Anordnung einer Haltestelle mit grélierem Einzugsbereich
optimal ist bzw. ob die Trasse diesen Bereichen nahe kommt.
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6.4. Ubersichtsplan Arbeitsstattenzahl 1991, darges  telltim 50/50 m - Raster
Dargestellt wird die verortete Arbeitsstattenzahl auf einem 50 m - Quadratraster. Es zeigen sich so Bereiche mit
besonders hoher Arbeitsstattendichte.

Fur diese Analyse lagen nur die Daten aus dem Jahr 1991 vor. Die Arbeitsstattenzahlen dienen daher nur als
grobe Orientierung. Zudem waéren Arbeitsplatzzahlen aussagekréftiger, da die bloRen Arbeitsstéattenzahlen nichts
Uber die jeweiligen Arbeitsplatze aussagen. So kann es bei diesen Karten passieren, dass eine grofl3e Zahl kleiner
Arbeitsstatten als besonders gewichtig erscheint, wahrend andere Betriebe kaum aufscheinen (z.B. Teile der
Innenstadt im Vergleich zu den Haller R6hrenwerken)

Fur eine aussagekraftige Analyse benétigt man aktue lle verortete Arbeitsplatzzahlen, die hier nicht

vorlagen und nur im Rahmen einer  kostenpflichtigen Sondererhebung der Statistik Austria ermittelt
werden kdnnen.
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6.5. Ubersichtsplan Arbeitsstattenzahl 1991 im 300  m - Umfeld, dargestellt im 50/50 m - Raster

Dargestellt wird die Arbeitsstattenzahl, die sich jeweils im 300 m - Umkreis um das betr. Rasterquadrat befindet.
So erkennt man nach Intensitat der Farbung, wo die Anordnung einer Haltestelle optimal ist bzw. ob die Trasse
diesen Bereichen nahe kommt.

Fur diese Analyse lagen nur die Daten aus dem Jahr 1991 vor. Die Arbeitsstattenzahlen dienen daher nur als
grobe Orientierung. Zudem waren Arbeitsplatzzahlen aussagekréftiger, da die bloRen Arbeitsstattenzahlen nichts
Uber die jeweiligen Arbeitspléatze aussagen. So kann es bei diesen Karten passieren, dass eine grofl3e Zahl kleiner
Arbeitsstatten als besonders gewichtig erscheint, wahrend andere Betriebe kaum aufscheinen (z.B. Teile der
Innenstadt im Vergleich zu den Haller Rhrenwerken)

Fur eine aussagekraftige Analyse benétigt man aktue lle verortete Arbeitsplatzzahlen, die hier nicht

vorlagen und nur im Rahmen einer  kostenpflichtigen Sondererhebung der Statistik Austria ermittelt
werden kdnnen.
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6.6. Ubersichtsplan Verkaufsflachenzahl im 300 m - Umfeld, dargestellt im 50/50 m - Raster

Dargestellt wird die Verlaufsflache, die sich jeweils im 300 m - Umkreis um das betr. Rasterquadrat befindet. So
erkennt man nach Intensitat der Farbung, wo die Anordnung einer Haltestelle optimal ist bzw. ob die Trasse
diesen Bereichen nahe kommt.

Die Daten basieren hier auf Erhebungen der Uberértl  ichen Raumplanung, die mit 6értlichen Informationen
erganzt wurde. Im Planungsbereich wird aber nur V6l s — Innsbruck - Rum abgedeckt!
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6.7. Ubersichtsplan Bevolkerungszahl 1991im 300 m - Umfeld dargestellt im 50/50 m - Raster

und

6.8. Ubersichtsplan Bevolkerungszahl Prognose 2050 im 300 m - Umfeld dargestellt im 50/50 m - Raster
Dargestellt wird in diese beiden Planen die Bevolkerungszahl, die sich jeweils im 300 m - Umkreis um das betr.

Rasterquadrat befindet.

Der Vergleich der beiden Karten zeigt auf, wohin sich die Bevolkerungsschwerpunkte verlagern (am deutlichsten
in Hall zu sehen, wo sich ein Trend in Richtung Nordwesten zur Straubkaserne ergibt).
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6.9. Ubersichtsplan 600 m - Einzugsbereiche, nach Z  ugangswegen

Dargestellt werden die Einzugsbereiche von Regionalbahn- und OBB-Haltestellen. Die Einzugsbereiche sind aus
dem Verlauf der FuBwegenetze ermittelt.

Die Einzugsbereiche der Regionalbahnhaltestellen sind um die der OBB-Haltestellen reduziert. Dazu wurde
angenommen, dass die Fahrgéste bevorzugt die OBB nutzen, wenn diese unmittelbar fuRlaufig erreichbar ist.
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6.10. Stichwortverzeichnis

Absam 44, 45

Adressverortung 6, 17

AflingerstraBe 22

Amras 51, 54, 56, 58

Anichstrafe 12, 19, 28, 30, 31

Arbeitsstatten 2, 62, 63

Autoverkehr 5,7,8,9, 16, 18, 20, 22, 31, 35, 39, 40, 43, 44, 46, 47, 51, 58

Bahnhof 9, 10, 12, 21, 22, 32

Bevolkerungsdichte 59

BruneckerstraRe 9, 14

Burg Hasegg 42

Buslinien 7,13, 44

Casino 8,31

Cyta 15, 21, 22

DorrstralBe 37

Einkaufszentrum 15, 33

Einwohner 4, 12, 15, 16, 21, 23, 24, 26, 28, 34, 35, 36, 37, 38, 40, 42, 46

Einzugsbereich 5, 10, 12, 16, 17, 18, 20, 21, 22, 23, 24, 26, 28, 32, 34, 36, 37, 38, 41, 42, 43, 45, 46, 61

Einzugsbereiche 5, 10, 12, 16, 18, 20, 21, 22, 23, 24, 26, 28, 32, 34, 36, 37, 38, 41, 42, 43, 45, 46, 61

Fahrzeit 6, 13

Flughafen 8, 10, 29

Freibad 2, 8, 12, 15, 42, 44

Freizeit 7, 15, 44

FuRgangerverkehr 7,9, 10, 11, 18, 22, 24, 27, 29, 30, 31, 32, 33, 35, 37, 39, 40, 41, 43, 44, 45

General - Eccher — Kaserne 34, 51, 54, 56

Gewerbegebiete 39, 40, 41, 46, 52, 53, 58

Gleiskorper 6,9, 14, 35, 47, 49

Griinzone 39, 41

Gymnasiums 15

Hall 1,2, 4, 8,11, 12, 14, 15, 16, 39, 42, 43, 44, 45, 46, 48, 53, 58, 62, 63, 65

HallerstralBe 4, 8, 36, 37, 38, 39, 43

Haltestelle 2,9, 11, 12, 18, 19, 20, 23, 26, 38, 40, 42, 43, 60, 61, 63, 64

Hauptbahnhof 2, 4, 11, 12, 23, 28, 32, 33

Heiligkreuz 42, 44

Hotting 2, 12, 15, 23, 26, 29

Innbriicke 14, 52

Innenstadt 2,9, 11, 12, 15, 28, 33, 62, 63

Innsbruck 2, 4,6,7, 8,12, 14, 16, 21, 23, 37, 42, 45, 46, 48, 49, 52, 54, 58, 64

Jenbach 2, 45, 46

Kasernen 34, 35, 51, 53, 54, 55, 56

Kematen 2, 21, 22, 45

Kerschbaumerstrale 37

Klinik 2, 8, 12, 15, 19, 28, 29, 30

Konkurrenz 12

Kranebitten 24

Krankenhaus 15, 46

Kreisverkehr 9, 50

Landhausplatz 8, 31

Leipzigerplatz 32

Linser Areal 49, 54, 56

Lohbachsiedlung 24, 26

MaximillianstraRe 31

Metro 14, 15, 39, 52

Mils 2, 45, 46

OBB 9, 10, 12, 21, 22, 32

Offentlicherer Personennahverkehr 1,4,6,7,9, 11, 12, 16, 17, 20, 22, 33, 43

Olympisches Dorf 15

Osterreichische Bundesbahn 2, 4, 6, 8,9, 10, 11, 12, 15, 16, 18, 19, 21, 22, 23, 26, 27, 28, 32, 33, 38, 39, 41, 42, 43, 46,
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Parkplatze 35, 47

Passage 31

Pauluskirche 2, 12, 15, 29, 34

Pendler 41

Prognose 3, 65

Radverkehr 5, 7, 18, 20, 22, 24, 26, 27, 29, 31, 32, 33, 35, 37, 39, 40, 43, 44, 45
Raiffeisenpassage 32

Regionalbahn 1,2,4,5,6,7,8,9, 10, 11, 12, 16, 18, 19, 21, 22, 23, 24, 28, 32, 37, 38, 39, 41, 45, 46, 47, 51, 66
Reichenau 15, 34, 35

Reisezeit 6, 7, 13

Remise 47, 48, 49, 51, 52, 53, 57, 58
Retentionsraum 39

Rillenschienen 31

Ringlésung 9

Roéhrenwerk 42

Rossau 52, 56

Rotadlerstrale 37

Rum 2,4,8,9, 11,12, 14, 15, 38, 39, 52, 64
Salurnerstral’e 8, 31, 32
Scheidensteinstralle 8, 14, 42

Schule 11, 15

SchiitzenstraBe 2, 12, 14, 15, 16, 19, 35, 36, 37
SerlesstraRe 11, 58

Siemensstrafle 9, 11, 14, 52, 54, 55, 56, 58
Sillpark 2,9, 12, 15, 19, 28, 32, 33
Sonnpark 49, 54, 56

Standortbewertung 2, 47, 53
Steinbockallee 39

Steuerungsgruppe 2,6, 8,9

StraBenbahn 7, 14, 24, 37, 47, 52
Straubkaserne 2, 4, 8, 43, 48, 53, 54, 55, 56, 58, 65
Stubaitalbahn 11

Technikerstrafle 10, 48, 54, 56, 57

Telfs 2, 16, 45

Thaur 2, 8, 12, 14, 40, 42, 44

Tivoli 32

Trend 65

TrientlstralRe 8, 14, 43, 44

Triumphpforte 2, 8, 12, 19, 28, 31

Tunnel 9

Umland 6

Universitat 15, 58

Unterfihrung 10, 22, 32, 39, 41, 43
Valiergasse 48, 52

Volders 4, 46

Vols 1, 2, 4,8, 10, 11, 12, 15, 16, 21, 22, 38, 45, 64
Volserseesiedlung 10, 21, 22

Wattens 2, 45, 46

Wegekette 16

Wilhelm - Greil — StraBe 32

Zirl 2,4, 21,22, 45

Zollfreizone 8, 12, 14, 39, 40

Zweitrader 29, 39, 41
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