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Bilder in der linken Spalte: Die Spurfiihrung im Weichenbereich wird mit klappbaren Fiihrungsrollen
(oben: heruntergeklappt, unten: in Neutralposition) bewerkstelligt, sodass das Gleis ohne bewegliche Tei-
le auskommt. Bild in der rechten Spalte: Eine der beiden Endstati in Saint-Quenti Yvelines. Links
zweigt das Hal llengleis vom Durchgangsgleis ab.

gen Entscheidungen am Anfang, die Konzentration aufs Wesentliche, aber sicher auch die straffe
und zielgerichtete Filhrung des Teams, vielleicht auch unter Missachtung mancher zeitfressenden
Prozessnormen, und ein gutes MaB an gesundem Menschenverstand sowie die politische und
finanzielle Unterstiitzung des Projekts haben es fertiggebracht. Anderswo dauert manch ein Be-
schaffungsprozess von Serienfahrzeugen nur schon zur Flottenmodernisierung langer.

Als nichstes soll bis 2027 eine 7 km lange Anlage entlang einer aufgegebenen Bahnstrecke
mitten in der Stadt Nancy gebaut werden und man kann gespannt sein ob das Konzept andernorts
Anklang findet. Gespréche sind im Gang. | | |

E-Mail-Adresse des Autors: tramway@christeller.net

+Waldbahn": Linie 6 in Innsbruck
wieder durchgehend unterwegs

von Manni Schneiderbauer, Innsbruck

Seit dem 14. Juni 2024 ist es nach 20 Jahren erstmals wieder moglich,
einmal pro Stunde in den Innsbrucker Stadtteilen Wilten, Innere Stadt
oder Saggen in die StraBenbahnlinie 6 einzusteigen und ruckzuck ohne
Umsteigen mit allem Komfort moderner Niederflurbahnen der Innsbru-
cker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn GmbH (IVB) in die tiefen Walder
des Paschbergs, zu den Rehen und den Himbeerstauden, zum Schloss Am-
bras, zum Waldmoor und Waldspielplatz Tantegert, hinauf zum Lanser See
und bis nach Igls zu fahren. Ganzjahrig und die ganze Woche. Probieren
Sie's doch mal aus!

Die Linie 6 ist sicherlich die unbekannteste beriihmte StraBenbahnlinie
Innsbrucks, da sie sich jahrelang am Stadtrand versteckt hat. Eisenbahn-
und StraBenbahninteressierte weltweit kennen sie aber, ist ihre Strecken-
fiihrung als Waldbahn doch landschaftlich sehr reizvoll und gibt es nicht
viele GroBstidte, die Vergleichbares aufweisen. Einiges an Literatur ist
iiber die ,Igler Bahn" und ihre Geschichte verfligbar, weshalb ich in die-
s sem Artikel keinen weiteren vollstandigen geschichtlichen Uberblick ge-
: X / | b ben, sondern ihre Historie nur grob umreiBen und dafiir wenig bekannten
Am 14, Juni 2024 wartet die allererste Bahn der verlangerten Linie 6 in der Bau- Details mehr Raum geben will.
stellen-Endstation Claudiaplatz auf die Abfahrt nach Igls Bahnhof um 6:11 Uhr, Die Idee einer Lokalbahn, die das Plateau am FuBe des Olympiabergs

Aufnahme: Manni Schneiderbauer  Patscherkofel fiir Innsbrucks wohlhabende Biirgerlichen- und Industriel-
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Am Anfang war die Lok. Werksfoto einer IMB-Dampflokomotive aus 1900
Aufnahme: Lokomotivfabrik Krauss & Co, Linz
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Auc;r die Station Aldrans lag weitab vom Ortszentrum, seit dem Aufnahmezeit-
punkt ca. 1910 hat sich daran nichts geéndert.
Aufnahme: Postkarte, Verlag Fritz Gratl, Innsbruck

lenschicht und den Sommerfrische-Tourismus als Ausflugsbahn erschlie-
Ben sollte, wurde vor 138 Jahren geboren. In und um Igls schossen ab 1881
zeitgeistig Grand Hotels aus dem Boden, die heute groBtenteils nicht mehr
existieren. Der Bahnbau begann erst im August 1896. Ingenieurtechnisch
federflinrend war, wie bei den meisten anderen Bahnen der k.u.k-Monar-
chie im Innsbrucker Raum, der Tiroler Eisenbahnpionier Ing. Josef Riehl. Er
trassierte die Linie dhnlich wie wenig spéter die Stubaitalbahn mit nur we-
nigen Kunstbauten und wenigen Eingriffen in die Natur. Die Orte Aldrans
und Lans wurden durch Wald und Wiesen umfahren.

Riehl und die Stadtpolitik unter Biirgermeister Wilhelm Greil hatten
sich in weiser Voraussicht fiir eine Adhdsionsbahn in Meterspur statt einer
Zahnrad- oder Seilschwebebahn entschieden, da diese mit der 1891 er-
dffneten Dampftramway und Lokalbahn nach Hall kompatibel und eine
Verlangerung der Dampftram zum Schloss Ambras bereits 1893 im Ge-
sprach gewesen war. Diese Systemkompatibilitdt mit der Tram ist auch
heute noch einer der groBten Vorteile der Waldbahn gegeniiber immer
wieder kolportierten ,alternativen” Insellésungen mit stérungsanfalliger
Seilbahntechnik, die unter dem Begriff ,Gadgetbahn" zusammengefasst
werden kdnnen.

1900 wurde die Innsbrucker Mittelgebirgsbahn - Abkiirzung IMB - als
eigenes Eisenbahnunternehmen erdffnet. lhren Betriebsbahnhof Bergisel
und bald auch den Beiwagenfuhrpark teilte sie sich mit der Dampftram
der Gesellschaft Localbahn Innsbruck-Hall in Tirol, LBIHIT. Auch wenn die
IMB in ihrer Anfangszeit im Bahnhof Bergisel begann und endete, so fuhr
doch bereits der Eroffnungszug fiir geladene Gaste am 27. Juni 1900, na-
hezu genau 124 Jahre vor der nunmehrigen Wiederverldngerung, in der
Maria-Theresien-StraBe im Zentrum der Stadt Innsbruck ab. Im Bahnhof
Bergisel wurde nur die Lok gewechselt, da die groBen und schweren IMB-
Dampfloks nicht in die Stadt fahren durften.

An die so genannten Wintersportziige mit ihren ski- und rodelbeladenen
Giiterwagen und an die Postbefdrderung auf der Stubaitalbahn erinnern
sich viele dltere Innsbruckerinnen und Innsbrucker noch, aber dass auch die
IMB ab Dezember 1912 solche Wintersportziige mit offenen Giiterwagen

,stadtverkehr” 9/2024 (69. Jahrgang)

Mit Eroffnung der Stadtbahn 1905 befand sich in der siidlichen Maria-There-
sien-StraBe der wichtigste innerstédtische Knotenpunkt der Innsbrucker Tram,
hier 1910 fotografiert. Kein Wunder, dass auch Stubaitalbahn (., AGStB") und die
IMB diesen Innenstadtbahnhof gerne direkt angefahren hétten. Trotz gleicher
Spurweite war das aber wegen hiedlicher Antriebssy — 600 V
Gleichstrom bei der Stadtbahn, Einphasenwechselstrom 2,5 kV 42,5 Hz bei der
Stubaitalbahn und Dampf bei der IMB — nicht moglich. Man behalf sich damit,
Beiwagen dieser Lokalbahnen mit Stadthahntriebwagen zu den Lokalbahnh-
fen zu fithren und dort dann Triebwagen bzw. Lok fiir die Uberlandstrecke anzu-
kuppeln. Aufnahme: Postkarte, Verlag Fritz Gratl, Innsbruck, 1910

o e %
Die seltene Phototypie aus 1906 zeigt drei Giiterwagen vor der kleinen Remise
in Igls. Beim Ladegut diirfte es sich um Wein- und Bierfisser fiir die Grand Ho-
tels handeln. Aufnahme: Postkarte, Verlag unbekannt, 1906

fiihrte, diirften die wenigsten wissen. Ebenso wenig bekannt ist, dass auf
der IMB bis in die 1930er Jahre hinein auch echter Gliterverkehr stattfand.
Fiir diese Zwecke hatte die Bahn einen eigenen kleinen Fuhrpark aus zwei
offenen und zwei gedeckten Giiterwagen, nutzte aber bei Bedarf auch vier
ebenfalls fir die IMB zugelassene Giiterwagen der Stubaitalbahn. Zwi-
schen den verschiedenen Innsbrucker Bahngesellschaften gab es also eini-
ges an Zusammenarbeit.

Es war gewiss nicht immer eine Freude, mit den Dampfziigen mitzu-
fahren. Ganz besonders auf Beiwagen mit offenen Plattformen oder ohne
verglaste Fenster, wie sie auf der IMB verwendet wurden. Gerade auf
Bergstrecken wurden Fahrgéste und Personal ordentlich ,gerduchert”.

Anfang des 20. Jahrhunderts war die Dampfeisenbahn schon nicht
mehr Stand der Technik. Elektrische Traktion war groB im Kommen. Der
hohe Strombedarf auf Bergstrecken wurde aber technisch noch nicht gut
beherrscht, auch die 1904 eroffnete Stubaitalbahn wurde mit einem ex-
perimentellen Wechselstromsystem betrieben, das anfangs nur schlecht
funktionierte. In Innsbruck errichtete Ing. Riehl die 1912 erdffnete Kar-
wendel- oder Mittenwaldbahn als erste elektrische Normalspur-Gebirgs-
bahn der k.u.k.-Monarchie. Weitgehend unbekannt ist, dass auch sie ur-
spriinglich eine zum Innsbrucker Tramnetz kompatible meterspurige
Lokalbahn sein hétte sollen. Die Elektrifizierung der Innsbrucker Lokalbah-
nen war seit Er6ffnung der ,Electrischen Stadtbahn" 1905 im Gespréch
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Ein langer Dampfzug der Mittelgehirgshahn versteckt sich um 1910 herum hin-
ter dem langst ahgerissenen Gasthof Lanser See.

Aufnahme: Postkarte, Verlag Fritz Gratl, Innsbruck, ca. 1910

Das Bild aus ca. 1925 zeigt den gesamten Streckenverlauf der Torfbahn ins
Viller Moor von der Abzweigung (gelbe Pfeilspitze links) bis zum Torfstich
(rechts), wo sich am Streckenende ein Remisen- oder Lagerschuppen befand.
Rechts oben ist das Zentrum von Igls mit dem Kirchturm zu erkennen.
Aufnahme: Postkarte, Verlag Wilhelm Stempfle, Innsbruck, ca. 1925

und wurde 1909 mit der Elektrifizierung der Dampftramway vom Bergisel
nach Mihlau und Hall teilweise umgesetzt. Weil die IMB ebenfalls elek-
trifiziert werden sollte, wurde 1920 die Fahrleitung bis tiber die Sillbriicke
der IMB gezogen. Bis dorthin war die ,Igler” also schon damals elektrifi-
ziert. Die restliche Strecke musste noch 15 weitere Jahre auf den Fahr-
draht warten,

Zuvor jedoch brach noch der Erste Weltkrieg herein samt seiner Nach-
wirkungen wie Brennstoffmangel. Im StraBenbahnnetz, vor allem auf der
Linie 4 nach Hall, gab es einige Anschlussbahnen, die Industrie- und Ge-
werbebetriebe an das Tramnetz anschlossen. Uber einen zweigleisigen
Verladebahnhof der Tram auf der Siidseite des Westbahnhofs, heute ver-
lauft dort die FeldstraBe, konnten Giiter mit der Fernbahn ausgetauscht
werden, was vor allem von der AGStB genutzt wurde. So war es nicht ver-
wunderlich, dass die Tiroler Torfindustriegesellschaft um die Genehmi-
gung fiir ein Anschlussgleis an die IMB ins Viller Moor ansuchte, das 1921
auch gebaut wurde. Torf wurde damals als energiereicher Brennstoff ge-
nutzt. Die 460 m lange Anschlussbahn zweigte in Igls bei km 7,845 von
der IMB ab (Position etwa bej heutiger Bushaltestelle Romedihof der Linie
J). Es gibt mehrere Postkartenfotos der Strecke dieser Torfbahn, eines so-
gar im Winter mit Schneelage, aber leider ist aktuell keines bekannt, auf
dem auch Schienenfahrzeuge erkennbar sind.

Ab 1923 begann die IMB, ihren Systemvorteil der Anbindung ans Tram-
netz besser zu nutzen, und fithrte touristische Kurswagen mit Gepéck-
transport ab Maria-Theresien-Strafie nach Igls ein. Fahrgdste konnten in
der Maria-Theresien-StraBe in einen bereitgestellten StraBenbahnzug
ohne Liniennummer einsteigen. lhr Gepack wurde mittels eines eigenen
Giiterwagens am Hauptbahnhof gesammelt und nach Igls gebracht. Uber
Anichstrale, Andreas-Hofer-StraBe und den Westbahnhofviadukt fuhren
diese Ziige zum Bergiselbahnhof, wo der StraBenbahntriebwagen durch
eine IMB-Lok ersetzt wurde, wahrend die Fahrgaste bequem in den Bei-
wagen sitzen blieben. Zur Riickfahrt in die Innenstadt mussten sie aller-
dings bei Bergisel in die Linie 1 umsteigen.

Interessantes Detail am Rande: der |letzte Gepackwagen des Tages wur-
de an einen in die Remise Bahnhof Bergisel zuriickkehrenden Triebwagen
der nur fiir kurze Zeit betriebenen Bahnhofrundlinie 0 (Null) angeh3ngt.
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Links hinter der Annasaule versteckt sich im Jahr 1923 eine Tram der Linie 0

(Null) mit dem Zielschild .Bahnhof Rundlinie”. Sie wird zu Betriebsschluss der

Linie wahrscheinlich den Giiterwagen der IMB zum Bergisel bringen.
Aufnahme: Postkarte, Verlag Wilhelm Stempfle, Innsbruck, 1923

Designstudie eines niemals gebauten vierachsigen ,Einheitstriebwagens” fiir
die Linien 4 und 6 aus dem Jahr 1940 Abbildung: MAN-Archiv, Niirnberg

Die Ara der IMB als eigene Gesellschaft endete am 8. Mirz 1927 durch
Eingliederung in die LBIHIT. Der nachste Entwicklungsschritt war die lan-
ge aufgeschobene Elektrifizierung im Jahr 1936. Sie sollte fir die Fahr-
gdste massive Verbesserungen bringen.

Zunichst erfolgte aber eine schwere Zésur: Die Mittelgebirgsbahn wur-
de mit 1. Oktober 1928 voriibergehend eingestellt. Ihre Existenz war erst-
mals in Frage gestellt und von Konkurrenz bedroht - der private Autover-
kehr spielte zwar noch keine Rolle, Autobuslinien aber sehr wohl.

Gliicklicherweise wurde bald beschlossen, eine Verbesserungsoffensive
zu starten statt die Bahn dauerhaft einzustellen, und so begann Anfang
1936 endlich die Umrlstung auf elektrischen Betrieb mit 1000 V Gleich-
strom (heute im ganzen [VB-Netz 900 V Gleichstrom). Die neue elektrische
UberlandstraBenbahnlinie 6 startete ziemlich genau 88 Jahre vor ihrer
nunmehrigen Wiederverlangerung in den Saggen am 28. Juni 1936. Ab
dem ersten Tag war die Maria-Theresien-StraBe die innerstidtische End-
station an Werktagen, nur sonntags musste am Bahnhof Bergisel in die Li-
nie 1 umgestiegen werden. Zu StoBzeiten erreichte die Linie 6 auch den
Hauptbahnhof. Sie nutzte zwischen Innenstadt und Bergisel die teilweise
auf eigener Trasse verlaufende eingleisige Strecke durch die LeopoldstraBe
und brauchte dafiir nur acht Minuten. Um diese Express-Tram zu ermog-
lichen, fuhren die Triebwagen in diesem Streckenabschnitt ohne Beiwagen.
Die aus Igls mitkommenden Beiwagen wurden im Bahnhof Bergisel an ei-
nen Zug der Linie 1 angehédngt, der Zug wurde dort also gefliigelt.

Im Sog der erfolgreichen Elektrifizierung wurde 1937 auch die Strecken-
verldngerung vom Bahnhof lgls in die Ortsmitte erstmals ernsthaft gepriift.
Die Zeit dafiir war im heraufddmmernden Zweiten Weltkrieg eine denkbar
schlechte, aber heute ist die Zeit reif und wir néhern uns langsam einer
maglichen Umsetzung.
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Was vaorerst nicht finanzierbar war, waren
Neufahrzeuge, und so wurden zwei bisher vor
allem auf Linje 4 eingesetzte 1200-V-Vierach-
ser der Triecbwagenserie 1-8 aus 1909, Nr. 3 und
4, nach Aufriistung von zwei auf vier Motoren
und weiteren Anpassungen zum Kernfuhrpark
der neuen Linie 6. Erst drei Jahre spiter nach
Ubernahme der LBIHIT durch die Nazi-Adminis-
tration waren wieder Geldmittel fiir die drin-
gend notwendige Fuhrparkerneuerung in Aus-
sicht gestellt, die der Krieg aber verhinderte.
Niemand ahnte damals, dass die zwei bereits 31
Jahre alten Fahrzeuge noch fiir weitere 41 Jahre
den Planbetrieb der Linie 6 bewiltigen wiirden.

Mit 27. Oktober 1941 entstand aus der Fusi-
on von LBIHIT, dem Busbetreiber ,Kraftverkehr
Innsbruck" (KVI) und weiteren kleinen Busun-
ternehmen das kommunale Verkehrsunterneh-
men ,Innsbrucker Verkehrsbetriebe" (IVB).

Im Zweiten Weltkrieg musste die Linie 6
zeitweise auf den Abschnitt Sillbriicke-Igls
verkirzt werden, weil Gstlich der Sillbriicke
(heute Trientiner Briicke) die Stromversorgung
noch funktionierte, im Stadtnetz jedoch nicht.
Gliicklicherweise erlitt die Infrastruktur der
Uberlandstrecke keine Bombenschiden und
nach dem Krieg musste nichts instandgesetzt
werden. In der Nachkriegszeit stiegen die Fahr-
gastzahlen der Igler Bahn trotz des schon sehr
veralteten Fuhrparks schnell wieder stark an.
Mit dem Aufkommen des privaten Pkw und der
verbesserten Technik bei Autobussen verlagerte

WVERKEHRSMARKTESAVERKEHRSPOMITIKE

Ausgedampft: 1936 endete die Dampf-Ara auf der
Mittelgehirgshahn, hier zu sehen um 1820 bei

Schloss Ambras. Entgeg her Ideen ist eine
Wiedereinfiihrung von musealem Dampfbetrieb lei-
der nicht maglich, da heute jegliche Infrastruktur fiir
Bekohlung und Wasseraufnahme fehlt und auch die
Dampfloks lingst verschrottet sind.

Aufn.: Postkarte, Verlag Tiroler Lichthildkunst, Hall

here Kosten. Nach Auflassung der Gleisstrecke
durch die LeopoldstraBe, einst Stammstrecke
der Linie 4, wurden nur noch wenige Friih- und
Nachtkurse der Linie 6 in die Innenstadt ge-
fiihrt. lhre Bedeutung im Pendlerverkehr war
stark gesunken. Wer sich ein Auto leisten konn-
te, fuhr mit dem Auto.

Die SchlieBungen des groBen Freibades
Schonruh 1970 und bald darauf auch des
Miihisees, beides Hauptfrequenzbringer der Ger
im Sommer, zogen weitere Fahrgiste ab und
der immer schlechtere Erhaltungszustand von
Fahrzeugen und Strecke tat ein Ubriges, um
dem gesamten StraBenbahnsystem ein
schlechtes Image zu verpassen. Bei der 1960
begonnenen Fuhrparkerneuerung der VB
waren die Linien 4 und 6 wie auch die Stubai-
talbahn ausgespart worden, auf ihnen mussten
weiterhin die Uraltfahrzeuge den Dienst ver-
richten und das Potenzial der Linie 6 als
effizientes Massenbeforderungsmittel wurde
auch bei den Olympischen Spielen 1964 und
1976 nur fiir einige wenige Zubringerleistun-
gen genutzt,

Ernsthaftes Ungemach drohte nicht nur der
Linie 6, sondern der ganzen Innsbrucker Tram
Anfang der 1970er Jahre, als der innerstédti-
sche Verkehr unter Birgermeister Alois Lugger
in einem neuen Einbahnsystem organisiert und
am Sidrand von Wilten Autobahnen gebaut
werden sollten. Vehemente Proteste vieler
Tausend Innsbruckerinnen und Innsbrucker

sich ihr Schwerpunkt noch mehr zum Freizeitverkehr.

«Pack die Badehose ein": Alle 30 Minuten fuhren die 6er Ziige von den
1950er Jahren bis in die 1990er Jahre an heiBen Sommerferientagen. Wer
sich ihre oder seine Abkiihlung nicht im Tivoli-Freibad (ab Sommer 1961)
verschaffte, fand sich haufig in den knallvollen Badeziigen der Linie 6 wie-
der. Gleich drei Freibdder lagen an der Igler Bahn: das grofBe Strandbad
Schénruh gleich beim Schloss Ambras, der immer noch im Sommer zum
Baden gedffrete Lanser See, wo heute auch ein exzellentes japanisches
Restaurant und eine Bar warten, und der Miihlsee.

Heute sind die IVB fiir den Fall, dass im Sommer viele Fahrgaste in den
kiihlen Wald oder zum Lanser See wollen, wieder vorbereitet. Wenn die
Auslastung es erfordert, wird es ab diesem Sommer wieder wie frilher
halbstiindlich Badeziige geben.

Trotz guter Auslastung an warmen und heiBen Tagen war der Stern der
Linie 6 in den 1960er Jahren aber bereits am Sinken. Der Fuhrpark war
trotz erfolgter Modernisierung der Wagenkisten vollkommen veraltet und
die Wartung der ebenfalls veralteten Infrastruktur verursachte immer hé-

verhinderten gliicklicherweise beides - die Innenstadtstrecken der Tram
wurden an das Finbahnkonzept angepasst und die Autobahnen auf Brii-
cken und in Tunnels trassiert, so dass sowoh| der Bahnhof Bergisel, die Be-
triebs- und Verwaltungszentrale der IVB, als auch Linie 6 und Stubaital-
bahn weiter bestehen konnten. Beide Linien wurden im Bereich der
Autobahnen groBriumig neu trassiert.

Die Linie 4 nach Hall am anderen Ende der Stadt schaffte es leider
nicht. Sie fiel bereits 1974 Luggers SchnellstraBe durch Neu-Arzl zum
Opfer.

Mit Herannahen der 1980er Jahre, dem aufkeimenden Umweltschutz
und den Erfahrungen der Olkrise brach jetzt eine neue Zeit an, die den bis-
her hohen gesellschaftlichen Stellenwert des Autos wieder in Frage stell-
te. Auch in Innsbruck wurde fiir Umwelt und Gesundheit und erstmals
auch direkt gegen den Autoverkehr demonstriert. Im politischen Diskurs
gewannen &ffentliche Verkehrsmittel wieder an Bedeutung und Ausbau-
pldne fir die StraBenbahn auf der enorm fahrgaststarken Ost-West-Ach-
se tauchten nebst anderen kleineren Netzerweiterungsplénen auf. lrgend-

Das Freibad Schonruh war jahrzehntelang eine Sommer-Oase der Innsbrucker
Bevilkerung, hier zu sehen 1940. Es ist lingst abgerissen und zugeschiittet. Im
Haltestellennamen der Waldbahn lebt es weiter.

Aufnahme: Postkarte, Verlag Wilhelm Stempfle, Innshruck, 1940
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Hochsommer: Ein langer Zug der Linie 6 voll mit Badegdsten wartet am 29, Juli
1957 im Bahnhof Bergisel auf die Abfahrt. An solchen Tagen fuhr die Linie 6
halbstiindlich, in Zukunft vielleicht auch wieder.

Aufnahme: unbekannt, Slg. Manni Schneiderbauer
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Bahnhof Bergisel am 22. Juni 1964, im Jahr der ersten Olympischen Spiele in
Innshruck. Wahrend auf den Linien 1 und 3 bereits seit 1960 moderne GroBraum-
triebwagen in Form von DUWAG-Lizenzfahrzeugen aus den Wiener Lohner-
Werken eingesetzt wurden, sollten die alten Trieb- und Beiwagen der Linie 6
noch ganze 21 Jahre weiterrollen.

Aufnahme: unbekannt, Slg. Manni Schneiderbauer

wo musste der Anfang gemacht werden, und so wurde das Problem des
veralteten Fuhrparks der Linie 6 und der Stubaitalbahn zumindest halb-
herzig geldst. Innsbruck — eine zwar verschuldete, aber trotzdem schon
damals ausgesprochen reiche Stadt mit hohem Kommunalsteueraufkom-
men - wollte sich finanziell nicht so weit aus dem Fenster lehnen. Somit
wurde vorerst nichts aus neuen StraBenbahnlinien, und fiir ,6er" und
JStubaier” jonglierte man mit teils bereits gekauften gebrauchten Stra-
Benbahnfahrzeugen.

Die Linie 6 wurde mit 19. Februar 1981 auf den Betrieb mit drei damals
noch leidlich zeitgemaBen, gebraucht aus dem deutschen Hagen gekaufte
StraBenbahnwagen umgestellt, die auch auf den Linien 1 und 3 verkehr-
ten und fiir die Linie 6 mit zusétzlichen Bremsstufen, starkeren Bremswi-
derstanden, Federspeicherbremsen und Totmanneinrichtung ausgeriistet
wurden. Die Betriebsspannung der Linie 6 betrug nun 800 V.

Vorerst blieb der groBe Erfolg aus - die Linie 6 begann und endete nach
wie vor in der Station Bergisel, wo aus der Linie
1 umgestiegen werden musste. Erst mit 31. Mai
1987 wurde sie, jetzt mit neuer Rasengleis-
Wendeschleife in lgls und dem Fuhrpark der
Linie 1, (iber diese wieder in die Innenstadt und
bis zur Hungerburgbahn-Talstation verldngert.
Jede zur vollen Stunde dort abfahrende Bahn
fuhr als Linie 6 nach Igls und ersetzte bis Berg-
isel eine Bahn der Linie 1. Zum Einsatz kamen
aus Bielefeld in Deutschland gebraucht ge-
kaufte StraBenbahnen, von denen zehn Stiick
fiir die Linie 6 aufgeriistet wurden - sie erhiel-
ten verstérkte Bremswiderstinde, Totmannein-
richtung, Sprechfunk und Schneepflug. Das war
nétig, weil alle Bahnen auf der Linie 1 ,6er-
tauglich” sein mussten.

Die Igler Bahn wurde jetzt zwar besser ange-
nommen - aber bei weitem nicht qut genuag.
Nach wie vor hatten die Verantwortlichen von
IVB, Stadt Innsbruck und in der Politik nur den
Sommer-Freizeitverkehr und den kaum vor-
handenen touristischen Verkehr im Blick. Dass
die Linie 6 darliber hinaus auch immer noch Po-
tenzial im Berufs- und Schiilerverkehr hatte,
wurde nicht gesehen. So waren die halbherzi-
gen Attraktivierungsversuche der nachfolgen-
den 30 Jahre letztlich allesamt zum Scheitern
verurteilt.

e

Am 26. September 1970 wartet

Ein verlorenes Idyll, gesehen um 1960. Heute verlauft hier eine Stadtautobahn
zwischen Betonwénden voller Graffiti und die Linie 6 iiberquert diese iiber eine
eigene Briicke. Nur einen Kil weiter lich iiberquert die damals
ehenfalls neu trassierte Stubai eine eing Ite Autobahn und unter-
quert gleich darauf eine weitere.

Aufnahme: unbekannt, Slg. Manni Schneiderbauer
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fixiert worden. Eine Unterschriftensammlung des Vereins Tiroler Muse-
umsBahnen (TMB) mit tiber 6000 Unterzeichnerinnen und Unterzeichnern
konnte die Einstellung jedoch abwenden.

Der néchste Attraktivierungsversuch der Linie 6 wurde beschlossen. Es
war nach der lange zuriickliegenden Elektrifizierung, der Fuhrparkumstel-
lung 1981 und der Einbindung in die Linie 1 im Jahr 1987 bereits der Vier-
te. Mehr noch als bei den bisherigen Versuchen setzte man ab Juni 1997
auf naturhungrige Stadtetouristen und die Freizeitbediirfnisse der Stadt-
bevolkerung: Die Linie 6 wurde aus dem Umlauf der Linie 1 herausgenom-
men, um kiinftig unabhéngig von der ,Einser" im Sommerhalbjahr am
Hauptbahnhof zu beginnen und zu enden. Im Winterhalbjahr war wieder
Bergisel der Startpunkt. Die Entkopplung von der Linie 1 erméglichte wie-
der einen eigenen Fuhrpark, bestehend aus zwei Wagen des Typs ,Biele-
feld". Einer davon wurde mit groBformatigen Bildern von Ausflugszielen
beklebt und in beiden wurden im Innenraum Bereiche flir die Fahrradmit-
nahme umgebaut. Dabei dachte man aber
weniger an Fahrradpendler als vielmehr an den
gerade boomenden Mountainbike-Sport.

Zusatzlich wurden im Sommer taglich drei
Ziige mit Museumswagen der TMB gefiihrt, die
zumindest an den Wochenenden gut angenom-
men wurden. Die Fahrgastzahlen stiegen nach
dieser Umstellung um ein Viertel.

Am 16. April 1999 kannte die Linie 6 exem-
plarisch eine ihrer Stirken zeigen: Kurzzeitig
kehrte der Winter zurlick und Igls blieb den
ganzen Tag auf dem StraBenweg unerreichbar.
Die Linie 6 war die einzige funktionierende
Verbindung in die Stadt. Ahnliche Situationen
hatte es schon zuvor im Winter ab und zu ge-
geben.

Mdglicherweise zur Lebensretterin wurde
die Waldbahn am 20. Januar 2000: Mitten im
Wald wurde sie von einem Notarztteam ange-
halten, um einen schwer verletzten Holzarbei-
ter aufzunehmen und ihn zum wartenden
Rettungswagen bei der Haltestelle Tummel-
platz zu bringen.

Mit Neubau des Hauptbahnhofs und der
Sperre des Siidtiroler Platzes fiir alle Tramlinien
im Juli 2002 wurde die Linie 6 wieder zum
Bergisel gekiirzt. Im Sommer 2003 fuhren noch
zwei Nostalgieziige pro Tag bis Maria-There-

ein Spatkurs der Linie

sien-StraBe, im Sommer 2004 wurde die Linie
6 im Sommerhalbjahr bis Maria-Theresien-
StraBe gefiihrt. Die standigen Umstellungen
und die unkomfortablen Nostalgieziige im

Zunichst jedoch war von weiterer Attrakti-
vierung keine Rede: Der 31. Oktober 1996 war
vom damaligen Verkehrsstadtrat Rudolf Feder-
spiel bereits als endgiiltiges Einstellungsdatum

6 auf dem Mittelgleis der Maria-Theresien-Strale
auf den Anschluss der Linie 4 und seine Abfahrt nach
Igls — wahrscheinlich mit sehr wenigen Fahrgasten.

Aufnahme: K.T. Hoorn
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Zuerst verkehrten nach der Umstellung die aus Hagen iibernommenen Zwei-
richtungs-Sechsachser auf der Linie 6, da es in Igls keine Umkehrschleife gab.
Das Foto zeigt den selten fotografierten, weil 1984 mit einem zusitzlichen Mit-
telmodul verlangerten und zur Nr. 81 umnummerierten Triebwagen Nr. 89, das
erste neue Stammfahrzeug der Linie 6, im Mai 1981.

Aufnahme: unbekannt, Slg. Manni Schneiderbauer

Planbetrieb vertrieben viele der tdglichen Fahrgéste, und so endete die
Waldbahn ab 2005 schlieBlich wieder dauerhaft verkiirzt beim Bergisel,
ohne planméBigen Anschluss an die Linie 1. Das Budget fiir die Weiter-
fahrt in die Innenstadt war in einem sehr schlechten politischen Deal
unter Biirgermeisterin Hilde Zach gegen die Intervallverdichtung einer
Stadtteilbuslinie in Kranebitten getauscht worden. Der vierte Attraktivie-
rungsversuch war damit ebenfalls endgiltig gescheitert.

So diimpelte die aus dem Stadtbild verschwundene Waldbahn ihres Po-
tenzials beraubt in den folgenden Jahren am Stadtrand vor sich hin und
verlor Jahr fiir Jahr weitere Fahrgdste. Dennoch erfolgte mit 11. Juli 2009
auch fiir sie die Umstellung auf die aktuelle Fahrzeuggeneration.

Trotz weiter sinkender Fahrgastzahlen wurde die Uberlandstrecke tech-
nisch bestens instandgehalten und, wo notwendig, auch aufwindig sa-
niert. Fiir die neue ,Flexity"-StraBenbahngeneration wurden alle Bahn-
steige barrierefrei neu errichtet und neue, schwerere Schienen verlegt, da
dieser Fahrzeugtyp die Schienen starker verschleiBt. Auch Fahrleitung und
Schwellen wurden erneuert. Die Emeuerung aller Fahrleitungsmasten ist
2024 immer noch im Gang.

Im Jahr 2017 zog die damals ressortzustindige Vizebiirgermeisterin
Sonja Pitscheider die Notbremse. Die Anzahl téglicher Fahrgéste war zu
diesem Zeitpunkt meist nur noch zweistellig. Um eine nachhaltige politi-
sche und affentliche Meinungsbildung zu erzwingen und nicht weiterhin
Verluste zu machen, wurde die Linie 6 auf Minimalbetrieb heruntergefah-
ren: An Schultagen fuhr sie nur noch einmal friihmorgens, am Wochen-
ende stiindlich zwischen 10 und 19 Uhr im Sommer und bis 17 Uhr im
Winter. Nur wahrend Schulferien fuhr sie auch unter der Woche ganztags.
Ein kalkulierter Teilshutdown mit dem Ziel der nachhaltigen Wiederbele-
bung.

Wie zu erwarten, verschwanden nun auch noch die letzten Stammfahr-
gaste, als Alltagsverkehrsmittel war sie nicht mehr brauchbar. Sie war
jetzt ,eingefroren”. Von der Vizebiirgermeisterin wurde eine politische Ar-
beitsgruppe ins Leben gerufen, die dem Stadtsenat eine Beschlussvorlage
liefern sollte, wie die Linie 6 in Zukunft am besten zu betreiben sei.

Die Beinahe-Einstellung bewegte auch diesmal wieder die Offentlich-
keit, die ihre Igler Bahn noch nicht ganz vergessen hatte, und so wurde
die Waldbahn zu einem Wahlkampfthema der Gemeinderats- und
Blrgermeisterwahl 2018. Der Autor dieses Artikels hat damals als
Gemeinderatskandidat der Griinen in Abstimmung mit dem damaligen
Biirgermeisterkandidaten Georg Willi das 28-seitige Positionspapier
JZukunftsperspektiven fiir die Linie 6" erarbeitet, das die Basis fiir alle
weiteren Entwicklungen bildete. Gemeinsam mit dem Biirgermeister und
verschiedenen Gemeinderit(inn)en folgte die Weiterentwicklung des
Konzepts in Abstimmung mit der gemeinderitlichen Arbeitsgruppe und
verschiedenen Stakeholdern, danach wurde die Umsetzung vorbereitet.
Als erste MaBnahme lieB das Biirgermeisterbiiro vom Innsbruck Marke-
ting eine Dauerkampagne mit Website erstellen, damals noch unter der
etwas sperrigen Bezeichnung ,WaldstraBenbahn”. Es folgten Machbar-
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Ab 1987 fuhr nach lgls meist dieser Fahrzeugtyp. Die aus Bielefeld gebraucht
gekauften StraBenbahnen waren Einrichtungswagen.
Aufnahme (im Juni 1995): P.M.

Drei Mal, in spiteren Jahren zwei Mal am Tag ersetzten solche Ziige die ,.nor-
malen” Bahnen auf der Linie 6, inklusive eines Giiterwagens fiir Fahrrider.
Schin nostalgisch einerseits, andererseits aber leider auch wenig alltagstaug-
lich oder gar barrierefrei. In Genf etwa verkehrten schon seit zehn Jahren Nie-
derflurstraBenbahnen. Aufnahme (17. September 1999): P. Schulz

keitsstudien einer externen Beratungsfirma und der IVB. Die Corona-Pan-
demie verhinderte zunéchst eine Umsetzung der Attraktivierungspléne.

2023 konnte dafiir aber endlich griines Licht gegeben werden und die
Verldngerung ins Stadtnetz wurde durch Austausch zweier Weichen und
Bau eines neuen barrierefreien Bahnsteiges in der Station Bergisel baulich
vorbereitet. Im Dezember 2023 konnte zundchst der tigliche und ganzti-
gige Stundentakt zwischen Bergisel und lgls wieder eingefiihrt werden.

Mit der Verldngerung der Waldbahn zum Claudiaplatz bzw. zur Miih-
lauer Briicke und kleinen wie gréBeren BegleitmaBnahmen ist jetzt auch
der vorerst gréBte Umsetzungsschritt nach Bewiltigung zahlreicher
Schwierigkeiten gelungen. Die Linie & konnte obendrein im Arbeitspro-
gramm der am 14. April 2024 gewahlten neuen Stadtregierung verankert
werden, so dass ihre Weiterentwicklung iiber die dreijahrige Probephase
hinaus sichergestellt ist.

Bereits die begonnene Attraktivierung lockte mit Stichtag 22. Mai nach
punktuellen Zahlungen im Mittel bereits wieder 168 Fahrgdste pro Tag
(350 an den Wochenenden), das sind 5040 Fahrgéste pro Monat oder
60.480 im Jahr, in die Waldbahn. Verglichen mit den 61,6 Millionen auf
allen IVB-Linien beforderten Fahrgdsten im Jahr 2022 ist das freilich we-
nig, aber es geht in die richtige Richtung.

Der entscheidende Unterschied zu den Attraktivierungsversuchen der
Vergangenheit ist, dass heute das Potenzial der Linie 6 als wertvolle stid-
tische Schieneninfrastruktur nicht nur fiir den Freizeit-, sondern auch fiir
den Alltagsverkehr zunehmend erkannt wird - in einer Zeit, in der der pri-
vate Autoverkehr in der Stadt immer mehr an Bedeutung verliert und der
emissionsfreie elektrische Schienenverkehr - die Innsbrucker Tram féhrt
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Zum Klang der schottischen Abschiedshymne , Auld Lang Syne” aus der mitge-
brachten Trompete eines Tram-Enthusiasten und durch einen anderen Bahn-
freund mit einem Kranz geschmiickt verlieB am Abend des 10. Juli 2009 die
letzte Ger-Bahn der alten Generation den Bahnhof Igls.

Igls Bahnhof
Lanser See [
Lans-Sistrans [

B Mihisee

.—l
Aldrans

B Tantegert

A a

Bergisel +

[ ]
[ Schénruh

Tummelplatz  Bretterkeller

Stubaitalbahnhof
Cineplexx
Westbahnhof
Franz-Fischer-Strale
MaximilianstraRe
Burgerstrafie
Terminal Marktplatz
Maria-Theresien-StraRe
MuseumstraBe
Landesmuseum
Brunecker StraflRe/BFI
Ing.-Etzel-Stralke
Messe/Zeughaus
Bundesbahndirektion
Claudiaplatz
Haydnplatz Y

Miihlauer Briicke

J
Haltestellen der seit dem 14. Juni 2024 durchs Stadtzentrum und wesiter bis zur
Miihlauer Briicke verlangerten Linie 6 Abbildung: IVB; SG6
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Und in der Stille des frilhen Morgens um 6.15 Uhr
(11. Juli 2009) die erste neue Niederflurbahn bereit.

Aufnahmen (2): Manni Schneiderbauer

stand am folgenden Tag

mit 100 % Okostrom aus den Wasserkraftwerken der Innsbrucker Kom-
munalbetriebe - immer wichtiger wird. So soll die Waldbahn sich nicht
nur langfristig den Streckenabschnitt zwischen Bretterkeller und Schon-
ruh mit einer neuen Stadtregionalbahnlinie in den Mittelgebirgsvorort
Aldrans teilen, sondern auch méglichst bald in die Ortsmitte von Igls ver-
léngert werden, woflir dort schon seit iiber hundert Jahren eine Trasse
freigehalten wird. Auch eine schnellere Strecke zwischen Bergisel und In-
nenstadt wurde aktuell vom Land Tirol in einer Studie der IVB und der Uni-
versitdt Innsbruck untersucht, deren Ergebnisse im Sinne maglichst um-
fassender Transparenz bald der Offentlichkeit vorgestellt werden.

In den néchsten drei Jahren kommt es jedoch zundchst darauf an, dass
die in den Saggen verliangerte Waldbahn auf niedrigem Niveau méglichst
viele neue gelegentliche und regelmaBige Fahrgéste begeistern kann, die
ihr dauerhaft treu bleiben. Viele kleine und groBe Mosaiksteine, die in
néchster Zeit noch verwirklicht werden sollen, werden sie als Freizeit-, vor
allem aber auch als Alltagsverkehrsmittel fiir die Fahrt ins Biiro oder in die
Schule wieder interessant machen. Zwischen Igls und Wilten ist sie nicht
nur die komfortabelste, sondern auch die schnellste Offi-Verbindung, und
die Fahrt von Igls, Lans oder Aldrans in die Innenstadt mag zwar einige
Minuten langer dauern als mit dem Bus, ist aber deutlich angenehmer und
komfortabler.

Ich wiederhole daher meine Aufforderung vom Anfang dieses Artikels:
Wenn Sie in Innsbruck sind, nutzen Sie die Waldbahn und erfreuen Sie
sich an ihr. Steigen Sie am Westbahnhof ein, in der Andreas-Hofer-StraBe,
am Marktplatz, in der MuseumstraBBe oder im Saggen, ganz wie Sie wol-
len. Pendeln Sie mit ihr, wenn Sie in Igls wohnen oder vielleicht auch in
Aldrans. Besuchen Sie das Kunsthistorische Museum und den Ambraser
Schlosspark. Packen Sie Ihr Fahrrad in die Bahn und radeln Sie durchs Mit-
telgebirge. Planschen Sie im Lanser See. Gonnen Sie sich einen Eiskaffee
in Igls. Am besten noch heute! HE
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