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Das unrihmliche Ende der Lokalbahn Innsbruck = Hall in Tirol

Von Dr.

Nach der Konzessionserteilung vom 18. Juli 1889 wurde
am 1. Juni 1891 die 12,1 km lange meterspurige Lokal-
bahn von dem damals noch in der selbstindigen Gemeinde
Wilten gelegenen Bahnhof Berg Isel durch die Tiroler
Landeshauptstadt Innsbruck nach der Salinenstadt Hall
in Tirol erdffnet. Den Betrieb besorgten anfangs sechs,
spdter acht Bn2t-Dampflokomotiven von KrauB & Co.,
Linz, nebst den fiir diese Lokalbahn charakteristischen
kleinen zweiachsigen Beiwagen. Nach der Eréffnung der
ersten elektrischen Strafenbahnlinie in der Stadt Inns-
bruck im Jahre 1905 und den guten Erfahrungen mit der
neuen Traktionsart wurde auch die Elektrifizierung der
Lokalbahn beschlossen. Am 28. August 1909 wurde im
Abschnitt Berg Isel—LandeshauptschieBstand und am
7. Janner 1910 bis Solbad Hall der elekirische Betrieb
aufgenommen. Die hierfiir erforderlichen vierachsigen
Triebwagen 1—8 wurden 1909 von der Waggonfabrik
Johann Weitzer in Graz geliefert. Seit damals bildeten
die bis zur Gegenwart nur unwesentlichen Anderungen
unterworfenen Garnituren der ,Haller” einen fixen Be-
standteil des Stadtbildes von Innsbruck.

Obwohl damals wie heute keine zwingende Notwen-
digkeit fiir eine Umstellung auf Busbetrieb bestand,
sprach man schon vor einigen Jahren immer wieder von
einer Einstellung der Linie 4. Dessen ungeachtet wurden
Oberbau und Fahrleitung systematisch erneuert und lau-
fend unterhalten, Die von den Stadtvétern der ,Haller"
gegentliber gezeigte negative Einstellung lieB aber alle
im Laufe der letzten Jahre von der Direktion der Inns-
brucker Verkehrsbetriebe angestellten Versuche zur Be-
schaffung neuer Fahrzeuge scheitern. Ein Umstand, der
wesentlich zur Einstellung beitrug, denn hétte man diese
Linie schon ldnger mit modernen Fahrzeugen betrieben,
wire die Umstellung auf Busbetrieb nicht so leicht ge-
fallen. Es hdtte sich wohl niemand einer gréBenordnungs-
mdaBig nicht unbetrdchtlichen ,Fehlinvestition” zeihen
lassen.

Im Frihjahr 1973 legte der rithmlich bekannte Ver-
kehrstechniker Dr. Knoflacher einen Generalverkehrsplan
flir Innsbruck vor, der mit dem Leitsatz, daB Stadte in der
CGroBenordnung von Innsbruck fiir die Bedienung mit
offentlichen Verkehrsmitteln in der Regel lediglich ein
Bussystem benétigen, die — ohnedies nicht vorhandene —
StraBenbahnfreundlichkeit des Innsbrucker Gemeinde-
rates wohl kaum forderte. DaB die Umstellung der Stra-
Benbahnlinie 4 auf Busbetrieb auf jeden Fall erwogen
werden solle, 148t darauf schlieBen, daB der Einstellungs-
gedanke bei den Auftraggebern des Generalverkehrs-
planes schon stark verwurzelt war.

Der Vergebung der Olympischen Winterspiele 1976
an Innsbruck folgte eine hektische Planung auf dem

Manfred Schuh

Gebiet des StraBenverkehrs in und um Innsbruck. In die-
sem Zusammenhang wird die zu den schwichsten Stellen
des innerstddtischen Verkehrs zéhlende Reichenauer Inn-
briicke durch einen Neubau ersetzt, gleichzeitig wird am
nérdlichen Briickenkopf ein kreuzungsfreier Knoten ent-
stehen. Genau hier war die StraBenbahnlinie 4 den Ver-
kehrsplanern im Wege und ein offizieller Grund zur
Einstellung war gefunden. Kritische Stimmen bezeichnen
den schnellstraBenméBigen Ausbau der Haller StraBe
und des Langen Weges, beide Verkehrsadern liegen
heute bereits in verbautem Siedlungs- und Industrie-
gebiet, als nicht gerade glinstigste Lésung, hdtte man
doch durch ein Vorziehen der ohnehin geplanten Ver-
bindung Zollfreizone—Rossauer Innbriicke—Siidring eine
wesentlich umweltfreundlichere Losung finden und die
Reichenauer Briicke samt Zufahrten weniger aufwendig
gestalten konnen,

Nach Fassung des Gemeinderatsbeschlusses auf Ein-
stellung und Erteilung der Konzession fiir die Buslinie 4
war die bis zuletzt gehegte Hoffnung auf einen Weiter-
bestand der ,Haller" endgiiltiy geschwunden. Nach
mehrmaligen Verschiebungen wurde als Tag der Einstel-
lung der 8. Juni 1974 festgelegt. Betriebsleitung und
Personal der JVB, welche stets fiir einen Weiterbestand
der Linie 4 eingetreten waren, gestalteten den letzten
Betriebstag trotz des traurigen Anlasses zu einem Fest-
tag. Fir die Bevélkerung war zum Abschied ,Nulltarif"
eingefiihrt und die geschmiickten Garnituren 1 + 135 +
105 & 102 A 121, 5 -+ 192 + 111 - 106 + 120 und
7 + 139 + 103 + 104 + 117 waren bis in die Nacht
hinein stets iberfiillt, ab Mittag bestand auch der Fahr-
plan nur mehr auf dem Papier. Um zirka 17 Uhr fuhr
ein Sonderzug (8 + 138 + 140 + 129 + 119) mit offi-
ziellen Vertretern der Anrainergemeinden nach Solbad
Hall. Dort hatte sich bei Blasmusik und Freibier eine
groBe Menschenmenge eingefunden. Wie schon so oft,
wurde versucht, mit einer ,,Schonen Leich' ** der Bevolke-
rung verkehrspolitische Kurzsichtigkeit als Fortschritt zu
verkaufen. So stimmte z. B. laut ,Tiroler Tageszeitung"
der Haller Gemeinderat mit Riicksicht auf die Verbesse-
rung der VerkehrserschlieBung (Verlangerung der Bus-
linie 4 nach Mils, zum Krankenhaus und zur Heilanstalt)
der Einstellung der umweltfreundlichen StraBenbahn ein-
stimmig zu, duBerte jedoch im gleichen Atemzug Beden-
ken wegen der Gefahrdung von Kindern in den bisher
ruhigen Wohngebieten, welche nunmehr von rauchenden
Bussen durchfahren werden. Die Haltestellen der Bus-
linie 4 kénnen von den Bewohnern der siidlich der Haller
StraBe gelegenen Siedlungen nur unter Lebensgefahr

Titelbild: Triebwagen Nr. 4 mit Zweiwagenzug in Hall (8. 6. 1971).
Foto: Dr. Schuh
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erreicht werden. Einige Schutzwege und 50-km/h-Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen werden auf der als Renn-
bahn beriichtigten Haller Strafe kaum einen Autofahrer
zu riicksichtsvoller Fahrweise bringen. Trotz des auf
15—20 Minuten verkiirzten Intervalls und kiirzerer Fahr-
zeiten — diese werden allerdings, wenn der Bus in der
sommerlichen Kolonne steckt, nur am Papier bestehen —,
werden aller Voraussicht nach nahezu alle zwischen
Reichenauer Briicke und Rumerhof wohnenden Fahrgaste
auf die ohne SpieBrutenlauf erreichbare Buslinie O um-
steigen. Zehn Omnibusse vom Typ Biissing BS 110V
(VOV-Einheitsbus) werden den Auslauf der Buslinie 4
bilden. Bereits im Frithjahr dieses Jahres wurden mit
einem Kostenauiwand von 17 Millionen Schilling 15 Busse
(Betriebsnummern 135—149) des oben angefiihrten Typs
neu beschafft. Dieser Betrag hitte fiir eine vollkommene
Modernisierung der StraBenbahnfahrzeuge hinlinglich ge-
reicht.

Als letzter Zug der ,Haller Trampl™ wesliel gegen
0.30 Uhr der Triebwagen 1 mit den Beiwagen 135 + 105 +
102 + 121 den Hauptbahnhof Innsbruck zur Abschicds-
fahrt nach Solbad Hall. Noch einmal hallten die charak-
teristischen Pfiffe in den Strafen Innsbrucks. Fahrpersonal
und Fahrgéasten stahl sich hierbei so manche Trine ins
Auge. Nach einem festlichen Tag war in dieser Nacht
eine Epoche in der Verkehrsgeschichte Tirols zu Ende
gegangen. Wie schén wére es gewesen, wenn alle diese
Feierlichkeiten und die groBe Anteilnahme der Bevélke-
rung zum 85. Geburtstag im Jahre 1976 erfolgen hatten
koénnen.

Die Fahrzeuge der Lokalbahn werden, soweit sie nicht
als Reserve filir die Linie 6 im Stand behalten werden, an
Interessenten in aller Welt verkauft werden. Anmeldun-
gen sind weit mehr vorhanden als Fahrzeuge. In Inns-
bruck hat einmal mehr das (angeblich) ,Moderne” iiber
den Verstand gesieqt.

Der letzte Tag der , Haller”

Von Walter Kreutz

Am 8. Juni 1974 muBte die, weit iiber die Grenzen
Tirols hinaus bekannte Bahnlinie ihren Betrieb einstellen.
Obwohl offiziell alles vermieden wurde, was nach Trauer
und Abschied aussah, hatten einige ehrliche Bahn-
beniitzer am Haltestellenh&duschen Thaur einen Kranz mit
Schleife befestigt. An der Endstation in Hall hatte die
wJunge Generation in der SPO Hall" einen Stand aufge-
schlagen, iiber welchem in groBen Lettern stand: ,Wir
trauern”. Dort lag auch ein Kondolenzbuch auf, auferdem
wurde ein Flugblatt in Form eines Trauerbilletts verteilt.
Nachmittags brachte ein vierter Fiinfwagenzug den Inns-
brucker Gemeinderat nach Hall, wobei in Rum und Thaur
die Gemeindevertreter dieser Orte zustiegen. In der
Haltestelle Kugelanger kamen noch die Stadiviter von
Hall hinzu. Bei seinem Eintreffen in der Endstation
wurde der Zug von einer riesigen Volksmenge unter dem
Krachen der Béller empfangen. Nach einem kurzen Fest-
akt wurden die Festgdste mit den neuen Autobussen
iiber die gednderte Linie 4 nach Innsbruck und tiber
Linie S nach Hall gefiihrt. Im Laufe des Abends wurden
der Triebwagen 6 sowie die Beiwagen 117 und 119 in die
Haller Remise gestellt. Diese Garnitur wurde der Ge-
meinde Hall zwecks spéterer Aufstellung an einem ge-
eigneten Platz {berlassen. Der Verkehr lief bis Betriebs-
schluB normal weiter, der letzte Zug, welcher sonst in
der Haller Remise {ibernachtete, kehrte gegen 2 Uhr nach
Innsbruck zuriick.

Der Kampf um die Haller Bahn begann mit dem Ein-
setzen der Hobbymotorisierung. Hatte man vordem 30 Mi-
nuten Fahrzeit fiir 10 km als unabéanderlich hingenommen,
s0 begann man nun Vergleiche mit anderen Verkehrs-
trdgern anzustellen, und dabei schnitt die Linie 4, an
deren Wagenpark sich seit der Elektrifizierung im Jahre
1909 nichts mehr Wesentliches gedndert hatte, natiirlich
schlecht ab. Zwar entschloB man sich 1952, durch Ankauf
von Garnituren der rechtsufrigen Thunerseebahn Ab-
hilfe zu schaffen, doch konnten die Wagen aus verschie-
denen Griinden nicht in Verkehr gesetzt werden. Damit
war eine wesentliche Gelegenheit, den Weiterbestand
der Bahn zu sichern, ungenutzt voriibergegangen. Nach
dem Unfall des Tw 5 erhielten alle Triebwagen Blech-
winde und modernes Aussehen. 1965 erfuhr die Trasse
zwischen Innbriidke und Arbeiterbédcterei verschiedene
Begradigungen, ein Jahr spdter wurde der Oberbau zwi-
schen Reichenauerbriicke und Loretto instand gesetzt. Inns-
brucks Stadtvéter hatten sich 1958 fir die Beibehaltung
der StraBenbahn ausgesprochen. Mafigebend fiir diesen
Entschluf dirften die Erfahrungen aus der Kriegs- und
Nachkriegszeit gewesen sein, als nur mehr die elektrisch
betriebenen Linien verkehrten. Deshalb wurden fiir die
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Stadtlinien auch neue Wagen gekauft, auf den Linien 4
und 6 hingegen blieb alles beim alten, Zwar fehlte es
nicht an Angriffen auf die Hallertram, da der StraBen-
verkehr zusammenbrechen wiirde, wenn die notwendige
Fahrbahnverbreiterung nicht durchgefiihrt wiirde, aber
schlieBlich wurde die Autobahn eréffnet und damit die
Haller StraBe wesentlich entlastet. Die Folge war ihre
Umfunktionierung zur Rennbahn, die durch unsinnige
Raserei verursachten Unfdlle nahmen zu, wobei auch
die Bahn héufig in Mitleidenschaft gezogen wurde, wie
die vielen schiefgefahrenen Fahrleitungsmaste beweisen.

Wie bei allen Bahnen, war die Frequenz stdndig im
Sinken begriffen. Fuhr man bis etwa 1964 tagsiiber noch
mit vier Beiwagen, so geniigten bald deren zwei und
schlieBlich konnte man abends und Sonntag vormittags
die Beiwagen tberhaupt zu Hause lassen. Den stirksten
Auslauf hatte jeweils der Zug um 6.30 Uhr ab Innsbruck.
Bis etwa 1960 bestand er aus zwei Fiinfwagen- und einem
Dreiwagenzug, wobei letzterer am SchieBstand umkehrte
und anschlieBend noch eine Verstdrkungsfahrt auf der
Linie 3 absolvierte. Mit der Zeit verminderte sich der
Auslauf auf zwei Dreiwagenziige, die Pradler-Verstdrkung
wurde mit Stadtiriebwagen unter dem Liniensignal 3/1
gefahren. Die seit 1964 verkehrende Autobuslinie O
hatte einen betréchtlichen Teil der Fahrgéste der Linie 4
aufgenommen. Ab 1970 besserte sich die Situation wie-
der, es gab in der Friih wieder einen Finfwagenzug, seit
1973 sogar fallweise deren zwei. Eine rechtzeitige Moderni-
sierung des Fahrparks hétte der Bahn einen beachtlichen
Verkehrsaufschwung garantiert, da kaum eine zweite
Linie der IVB durch so viel neubesiedeltes Gebiet fiithrt
wie die ,Haller”. 1972 bot sich neuerdings Gelegenheit,
den historischen Fahrpark durch moderne Fahrzeuge zu
ersetzen, Von den Oberrheinischen Eisenbahnen, die
ebenso wie die IVB, im Stadtgebiet mit 600, auf den
Uberlandstrecken aber mit 1200 Volt fahren, wiren ge-
eignete Trieb- und Beiwagen, Baujahr 1958, zu bekom-
men gewesen, wobei ein Triebwagen etwa die Hilfte
eines Autobusses gekostet héatte. Da man im Innsbrucker
Gemeinderat leider der unverstandlichen Auffassung ist,
daB StraBenbahnen allgemein {iberholt seien, sollte nichts
mehr in die Schiene investiert werden. Bestiarkt wurde
man noch durch die beiden Gutachten der , Verkehrs-
fachleute” Dorfwirth und Knoflacher, welche fiir eine
Provinzstadt von der GréBe Innsbrucks Autobusse fiir
durchaus ausreichend ansehen. Der Zuschlag der Olym-
pischen Winterspiele, 1976, um die sich Innsbruck, trotz
seiner miBlichen finanziellen Lage hochstaplerisch bewarb
(wahrend reichere Lander, wie Kanada, dankend ab-
lehnten), brachte endlich die Mbglichkeit, verschiedene
StraBenprojekte zu realisieren, wobei gleich alle drei
Lokalbahnen verschwinden sollten. Nun brachten die
Umweltschiitzer die sogenannte Sidtangente zu Fall,
d. h. sie soll als TunnelstraBe erstellt werden, womit
die Igler- und die Stubaitalbahn wenigstens vorerst er-




Das war die , Haller”: vor der Talstation der Hungerburgbahn.
Foto: Schmied

Kreuzung in der Ausweiche Thaur, Fritz

Zufiilhrung der Verstirkungsheiwagen an Sonntagen vom Bhf. Berg Isel

in die Maria-Theresien-Strafe.

Foto: Kreutz

halten bleiben. Die Linie 4 fiel einem Kreuzungsbauwerk
zum Opfer, bei dem man sich angeblich einige Millionen
Schilling durch Nichteinbeziehung der Bahn erspart. Da-
bei ist man sonst in Innshruck beim Erfinden defizit-
trachtiger Projekte nicht kleinlich, siehe das KongreB-
haus. Man wird bestimmt nicht fehlgehen in der Annahme,
daB} die neuerliche Bewerbung um die Olympischen Spiele
im Hinblick auf die daraus resultierenden Aussichten,
rasch verschiedene StraBenbauprojekte unterzubringen,
erfolgte.

Die Einstellung der Hallertram wurde in vielen Zeitun-
gen, auch auBerhalb Tirols, kommentiert. Die Zeitungs-
enten hatten Hochbetrieb, die in Innsbruck nie bestan-
dene Pferdebahm, von der die Wagen angeblich stamm-
ten, fehlte ebensowenig wie Erinnerungen an die Zeit,
da die Haller Beiwagen, noch von Pferden gezogen, zwi-
schen den Wiener Bahnhéfen verkehrten. Die meisten
Artikel sprachen davon, daf die Einstellung nach einer
noch glimpflich abgelaufenen Treibstoffkrise nicht gerade
von Weitblick zeuge. Die Stadt Hall sprach sich schon
immer fir die Beibehaltung der Bahn, allerdings mit mo-
dernem Wagenpark, aus, was Innsbruck aber mit Hin-
weis auf die Kosten ablehnte. Bis in lingstens zehn Jah-
ren werden wir wissen, ob die Einstellung der Haller-
tram nicht doch eine ,teure’ Einsparung war.
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Zum letzten Mal durch die Maria-Theresien-Strafe. Foto: Kreutz

Kreuzung Linie 4 und Linie 6 um 21 Uhr in der Maria-Theresien-StraBe.
Foto: Kreutz
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Und darauf sind die ,Lugger Buam'' noch stolz! 15 neue Autobusse
wurden groBspurig der Offentlichkeit prasentiert. Die ach so modernen
Fahrzeuge kosteten die Kleinigkeit von 17 Millionen Schilling, und
dies — mit entsprechendem Steigerungsfaktor durch Geldentwertung —
etwa alle fiinf Jahre, denn alter wird ein Autobus nur selten. Aber
Hauptsache ,modern’’ ist die ,,Olympiastadt®, Foto: F. Fritz

‘Wie iblich, begann man sofort nach dem letzten Zug mit dem Ab-
reifen der Gleise, um nur ja keine Eventualitit offen zu lassen! Die
Sicherheitsvorkehrungen fiir die Fahrgéste sind nach Einfihrung des
Autobusbetriebes erschreckend. Die vordem als Einstellungsargument
vorgebrachten Bedenken um die Sicherheit der Tramwayfahrer auf der
Parallelstrecke neben der mit 70 km/h zugelassenen SchnellsiraBe
fallen nunmehr scheinbar weg. Vordem konnten die Reisenden immer-
hin ohne Uberqueren der StraBe in die Tram einsteigen, jetzt ist dies
jedoch erforderlich, und die an den Haltestellen verfligten Geschwin-
digkeitsbegrenzungen mit 50 km/h haben eher nur Legitimationswert.
Foto: Kreutz
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