" Die Geschichte der Innsbrucker Verkehrsbetriebe

unter besonderer Beriicksichtigung der StrafSenbabn

Es soll kein Zufall sein dafl im STRASSEN-
BAHN-MAGAZIN nach der Geschichte der
Freiburger nun ein Beitrag iiber die Insbrudker
Straflenbahn erscheint. Die Stadt Freiburg ge-
horte von 1368 — 1805 zum Hause Habsburg.
Beide Stddte haben vor Jahren Partnerschaft
geschlossen und es hat sich daraus, wie nicht
anders zu erwarten war, eine enge Freund-
schaft entwickelt. Wichtige Einnahmequelle ist
bei beiden Stiidten der Fremdenverkehr. Wih-
rend Freiburg als Tor zum Schwarzwald gilt,
ist Innsbruck als Einzugsgebiet fir die Tiroler
Alpen bekannt.

Innsbruck, wohl eine der schonsten Stidte der
Welk, ist die Hauptstadt Tirols, Sitz der Lan-
desregierung und einer Universitdt. Am Nord-
rand durchflieft der Inn die Stadtviertel, wih-
rend die Sill vom Brenner herunter die 8stlich
gelegenen Stadtteile Amras und Pradl vom
Stadtkern trennt und schlief$lich in den Inn
miindet. Im Norden wird die Stadt beherrscht
durch das wilde Kalkgebirge des Karwendel.
Die Altstadt mit ihren mirtelalterlichen Biir-
gerhiusern ist noch weitgehend erhalten. Durch
ihre dominierende Lage im Inntal und als Aus-
gangspunkt der Brennerstrafle nach dem Siiden
erhielt die Stadt schon im Mittelalter eine
grofle Bedeutung, die durch das Aufleben des
Alpinismus und spiter des Skisports sowie des
anschwellenden Fremdenverkehrsstromes aus
allen Kontinenten zu ihrer heutigen Grofie
gefiihret hat.

Im Jahre 1858 wurde die Eisenbahnlinie von
Innsbruck nach Kufstein eroffnet, 1867 erfolgte
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die Fertigstellung der Brennerbahn, 1884 die
Arlbergstrecke und schliefilich 1912 die Mitten-
waldbahn. Diese Verbindungen brachten der
Stadt naturgemif einen starken Fremdenver-
kehr sowohl im Sommer als auch im Winter
durch die aus aller Welt herbeistromenden Ski-
fahrer, die in der Umgebung ein einmaliges
Sportgebiet vorfinden.

Die Entwicklung der Innsbrucker Verkehrs-
betriebe ist sehr interessant. Der Betrieb hat
heute ein Straflenbahnnetz mit zwei inner-
stidtischen Strafenbahnlinien und zwei Uber-
landlinien, drei Obuslinien, elf Omnibuslinien,
die Hungerburg-Standseilbahn, die Nord-
ketten- und Patscherkofel-Groflkabinenseil-
schwebebahnen, die Stubaitalbahn, die Mutte-
reralmkleinkabinenbahn und einen Skilift. Der
Bogen dieses Verkehrsbetriebes ist durch die
verschiedenen Betriebszweige auflergewthnlich
weit gespannt. Hier soll jedoch im wesentlichen
nur die Straflenbahn beschrieben werden.

Die Eisenbahnverbindung von Innsbruck nach
der 10 km innabwirts gelegenen Stadt Solbad
Hall durch die Westbahn war durch die langen
Zugintervalle fiir den Fremdenverkehr unzu-
reichend. So kam recht bald der Plan zur Er-
bauung einer Lokalbahn auf. Nach Griindung
der A.G. Lokalbahn Innsbruck Hall in Tirol
(L. B. I. H. i. T.) und dem Bau der Strecke
konnte der Betrieb der 12,1 km langen meter-
spurigen Lokalbahn am 1. Juni 1891 von Berg
Isel — Innsbruck — Selbad Hall erdffnet wer-
den. Zur Betriebseroffnung standen 6 Dampf-
lokomotiven, erbaut bei Krauss in Linz, sowie
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18 kleine Personenwagen nebst einigen Ar-
beitswagen zur Verfiigung. Zur Unterstellung
der Lokomotiven und Wagen erbaute die Ge-
sellschaft an der Endstelle Berg Isel einen Lo-
komotivschuppen und eine Halle mit Werk-
statten zur Wartung der Fahrzeuge. Da der
Betrieb in den folgenden Jahren verstirkt wer-
den mufdte, kamen 1895 nochmals 5 Personen-
wagen und 1900 die Lokomotiven 7 — 9 zum
Einsatz. :
Schon bald darauf regte sich auch nach dem
Kurort Igls am Fufle des Patscherkofels ein
echtes Verkehrsbediirfnis, so daff am 26. Juni
1900 die Lokalbahn Berg Isel — Igls mit
8,4 km Streckenlinge erdéffnet wurde. Die Be-
triebsabwicklung erfolgte durch die L. B. I. H.
1. T., Eigentiimerin war die ,Innsbrudser Mit-
telgebirgsbahn“ (IMB). Die bei Betriebserdft-
nung vorhandenen Lokomotiven 1 — 2 reich-
ten jedoch nicht aus, so dafl im folgenden Jahr
eine weitere Lokomotive nachbeschafft werden
mufite. Zur Personenbeférderung dienten die
Personenwagen 101 — 112, die im {ibrigen in
ithren Abmessungen genau den Wagen der
Haller Lokalbahn entsprachen. Die Strecken-
fiihrung der Mittelgebirgsbahn, einer typischen
Bergbahn, ist landschaftlich reizvoll. In zahl-
reichen Serpentinen schraubt sich die Bahn
durch den tiefen Wald auf den Innsbruck siid-
lich vorgelagerten Mittelgebirgskamm hoch
und iberwindet bis Igls einen Hohenunter-
schied von 300 m.

Obwohl die Lokalbahn nach Solbad Hall mit-
ten durch die Stadt filhrte, konnte durch die
langen Zugabstinde auf die Dauer keine be-
friedigende Losung erreicht werden, so dafl die
Stadtgemeinde den Bau von Strafenbahnlinien
erwog. Durch die Eingemeindung von Wilten
und Pradl imJahre 1904 wurde das Stadtgebiet
erheblich erweitert. Im selben Jahr konnte mit
dem Bau der Stralenbahnlinien begonnen wer-
den, nachdem 1903 mit der Lokalbahn die Ver-
tragsabschliisse zustande kamen, Ebenfalls im
Jahre 1904 konnte das landschaftlich einmalige
Stubaital mit der meterspurigen, elektrischen
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Stubaitalbahn fiir den Fremdenverkehr er- |

schlossen werden. Die Betriebsaufnahme nach
Fulpmes erfolgte mit 3 vierachsigen Trieb-
wagen, 6 Beiwagen sowie einigen Giiterfahr-
zeugen.

Die Straflenbahnlinie 1 von Berg Isel iiber die
Andreas-Hofer-, Maria-Theresien-, Museum-,
Brunecker Strafle nach dem Siidtiroler Platz
(Hauptbahnhof) konnte am 15. Juli 1905
feierlich eroffnet werden, die Weiterfiihrung
der Linie erfolgte bereits am 18. November bis
Claudiaplatz. Von der Waggonfabrik Weitzer,
Graz, wurden rechtzeitig die Motorwagen
36 — 45 in zweiachsiger Ausfiihrung angelie-
fert. Diese Wagen besaflen ein eigenes Unter-
gestell mit Laufwerk, das sich durch 4 Fisch-
bauch- und 4 Kegelfedern auf den Wagen-
kasten abstiitzte. Die Plattformen waren —
bis auf die Seiten — verglast, das Wageninnere
durch eine einfache Schiebetiir abgetrennt. Der
Betrieb wurde, dem damaligen Verkehrs-
bediirfnis entsprechend, in den ersten Jahren
ohne Beiwagen durchgefiihrt. Erst 1908 wurde
mit den ebenfalls von Weitzer aus Graz be-
schafften Beiwagen 61 — 64, die in ihren Ab-
messungen, abgesehen von dem leichteren Ge-
wicht, und den vollstindig offenen Platt-
formen genau den Triebwagen entsprachen,
der Beiwagenbetrieb aufgenommen.

Die Lokalbahngesellschaft machte sich die
guten Erfahrungen, die mit der Straflenbahn-
linie 1 gesammelt wurden, zunutze, und so
kam 1906 der Plan zur Elektrifizierung der
Strecke Berg Isel — Solbad Hall zustande.
Nach den notwendigen Vorarbeiten konnte
mit der Umgestaltung der Strecke 1908 begon-
nen werden. Bei dieser Gelegenheit erhielt die
Lokalbahn in Saggen eine verinderte Strecken-
fihrung. Die Gleisstrecke durch die Falkstrafie
wurde aufgegeben und dafiir die Lokalbahn in
die Kaiserjdgerstrafle und in den Rennweg ver-
legt. Die Umstellungsarbeiten waren im Som-
mer 1909 soweit gediehen, daf} ab 28. August
1909 bis Landeshauptschiefistand der elek-
trische Betrieb aufgenommen werden konnte.
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Streckennetz der Mittelgebirgsbahn Innsbruck — Igls

Ab 8. Januar 1910 wurde die Lokalbahn
durchgehend vom Berg Isel bis Solbad Hall
elektrisch betrieben. Die im Stadtlinienbetrieb
verwendeten zweiachsigen Triebwagen hatten
ein zu geringes Fassungsvermdgen, so dafl man
sich zur Beschaffung von 8 vierachsigen Trieb-
wagen Nr. 1 — 8§ entschloff. In zwei Abteilen
konnten 12 bzw. 18 Sitzplitze (Quersitze) und
insgesamt 30 Stehplitze angeboten werden.
Grundsitzlich waren die Motorwagen fiir eine
viermotorige Ausstattung vorgeschen, erhielten
aber vorerst nur 2 Motoren. Die Stromentnah-
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(Zeichnung: 8. HaBelmann)

me erfolgte durch zwei Lyrastromabnehmer.
Der Streckenteil auflerhalb des Stadtgebietes
nach Solbad Hall wird mit 1200 V Gleichstrom
betrieben, wihrend auf den Stadtstrecken mit
600 V Wechselstrom gefahren wird. Die Span-
nungsumschaltung in den Triebwagen fiir die
Beleuchtung und Heizung erfolgt halbauto-
matisch durch Serien-Parallelschaltung von je
2 Kreisen. Die Umschaltung geht halbautoma-
tisch durch einen Umschalter vor sich. Auf der
600-V-Strecke wird der Umschalter durch eine
Nullspannungsspule in der 600-V-Stellung ge-




halten. Beim Trennstiick der beiden verschiede-
nen Spannungsbereiche fillt der Umschalter
jedoch ab und schaltet dabei automatisch auf
1200 V um. Im umgekehrten Fall wird der
Schalter durch einen Hebel angehoben und hilt
sich durch die Nullspannungsspule selbst in
dieser Stellung. Der Nullspannungsumschalcer
ist auf einer Plattform im Fahrschalterschrank
untergebracht und wird vom Fahrer bzw.
Schaffner betitigt.

Die bei der Dampfbahn verwendeten kleinen
Beiwagen wurden fiir den elektrischen Betrieb
umgebaut.

Auch bei dem Stadtliniennetz ging die erfor-
derliche Anpassung an die Verkehrsbediirfnisse
weiter. Zunichst wurde am 13. 6. 1908 die
Linie Biirgerstrafle — Maximilianstrae —
Siidtroler Platz ertffnet. Im selben Jahr ge-
langten die Triebwagen 46 — 47 zur Abliefe-
rung, 1909 folgten die Triebwagen 48 — 54,
um die gesteigerte Verkehrsfrequenz durch die
Eréffnung der Linie 2 aufzufangen, und 1911
kamen die letzten 4 Triebwagen 32 — 35 fiir
die Stadtlinien zur Auslieferung. Im iibrigen
entsprachen die Motorwagen sowohl im wagen-
baulichen wie im elektrischen Teil genau den im
Jahre 1905 beschafften Fahrzeugen. Am 5. No-
vember 1909 wurde die Linie 2 er6ffnet. Diese
Linie fithrte von der Andreas-Hofer-Strafle —
Fischergasse — Wiltener Platz — Leopold-
strafle — Maria-Theresien-Strafe — Markt-
graben — Herzog-Otto-Strafle — Rennweg —
Karl-Kapferer-Strafle — Kaiserjigerstrafle —
Rennweg — Innbriicke bis Miihlau (Gasthaus
Dollinger). Auf dem Riickweg benutzte die
Linie 2 die Route: Maria-Theresien-, Anich-,
Andreas-Hofer-Strafle. Wegen Frequenzman-
gel war dieser Linie, die auBlerdem noch ab
Wiltener Platz bis Miihlau (Dollinger) die
gleiche Strecke befuhr wie die Linie 4, kein Er-
folg beschieden. Bereits nach einigen Monaten
wurde die Linie wieder eingestellt. Erst ab
18. 11. 1918 kam die Linie 2 mit derselben
Streckenfiihrung nochmals zum Einsatz. Die
Ungunst der Nachkriegszeit und der damit

verbundene Frequenzausfall lief die Linie 2
dann endgiltig verschwinden. Der erste Teil
des Netzausbaues endete mit der Er6ffnung der
Linie 3 von der Museumstrafle — Amraser
Strafle — Pradl (Lindengasse) am 30. 12.
1911. Die Linie wurde vorerst als reine Pendel-
linie betrieben. Zur Beférderung der Verwun-
deten wurde bei der Lindengasse in Pradl ein
Zufahrtsgleis zur Kranken-Verteil-Anstalt am
21, 8. 1916 erofinet. Das Gleis wurde 1920
wieder abgebrochen.

Weitere Pline, namentlich die Elektrifizierung
der Mittelgebirgsbahn nach Igls, kamen durch
den Ausbruch des Ersten Weltkrieges nicht
mchr zur Ausfithrung. Die Einwohnerzahl be-
trug zu dieser Zeit bereits 70 00C. Eine will-
kommene Fahrzeugbereicherung bot sich durch
den Ankauf der Beiwagen 146 — 147 von der
Meraner Straflenbahn im Jahre 1917. Diese
Beiwagen sind heute noch — je nach Bedarf —
zusammen mit den Ziircher Triebwagen auf
der Linie 1 im Einsatz. Etwa 1950 erhielten
diese Lenkachser statt des Laternendaches ein
Tonnendach.

Das ungliickselige Ende des Krieges mit seinen
katastrophalen Folgen brachte auch fiir Inns-
bruck einen empfindlichen Riickschlag, nament-
lich die Lostrennung der Gebiete siidlich des
Brenners von Osterreich. Naturgemifd schlug
sich diese Entwicklung auch auf die Innsbrucker
Verkehrsbetriebe durch stetigen Frequenzriick-
gang nieder. Lediglich im Jahre 1924 konnte
die Linie 1 vom Claudiaplatz iiber die Kaiser-
Franz-Joseph-, Erzherzog-Eugen-Strafle, zur
Hungerburgbahn verlingert werden, wobei
auf der Riidkfahre iiber die Conradstrafle wie-
der der Claudiaplatz erreicht wurde. Durch die
dadurch entstandene birnenformige Endschleife
entfiel das lastige Umkuppeln an der End-
stelle.

Die bisher eingerichteten Straflenbahnlinien
hatten den Nachteil, dafl sie den Hauptbahn-
hof nicht beriihrten. Zwar fuhr die Linie 3
einige Monate vom Landesgericht, Maximilian-
strafle iber Hauptbahnhof nach Pradl, jedoch
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TW 54 als Verschubwagen beim Betriebshof Berg Isel im Jahre 1960

ab 2. 2. 1922 wurde diese Linie nur noch ab
Maria-Theresien-Strafle — Museumstrafle ge-
fithrt. Die Rundlinie 0 wurde ab 27. 6. 1923
mit folgender Linienfiihrung eingefiihrt: Lan-
desgericht — Andreas-Hofer-Strafle — Anich-
strafle — Maria-Theresien-, Museumstrafle —
Hauptbahnhof — Maximilianstrafle — Lan-
desgericht. Nach drei Monaten muflte die Linie
auf die Strecke Brunecker Strafle — Haupt-
bahnhof — Maximilianstrafle (Landesgericht)
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zuriickgezogen werden, auf der lediglich ein
Triebwagen pendelte. Die Linie 3 wurde ab
11. 3. 1926 von der Maria-Theresien-Strafie
iber die Leopoldstrafle zum Wiltener Platz
gefiihrt.

Die Linie 4 wurde ab 1. 10. 1929 nur noch
bis Wiltener Platz betrieben. Der Strecken-
abschnitt Wiltener Platz — Leopoldstrafle —
Berg Isel war durch die schienengleiche Kreu-
zung mit der Bundesbahn sehr behindert, so



TW 2 der Mittelgebirgsbahn (Linie & Berg Isel — Igls) in der Endstation Berg Isel im Jahre 1955
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dafl ein fahrplanmifliger Linienbetrieb auf
diesem Abschnitt kaum noch aufrechterhalten
werden konnte.
Am 1. 8. 1929 kam die Rundlinie 5 mit fol-

i gender Linienfithrung zur Eroffnung: West-
bahnhof — Andreas-Hofer-, Maximilian-,

i Salurner Strafle — Hauptbahnhof — Brun-

ecker-, Museum-, Maria-Theresien-, Anich-,
Andreas-Hofer-Strale — Westbahnhof. Be-
~ reits am 11. 9. 1929 wurde die Linie auf den

Bereich Hauptbahnhof — Brunecker Strafle
verkiirzt, insgesamt 200 m Streckenlinge! Ab
14. 9. 1931 erfolgte die Weiterfilhrung bis
Triumphpforte, und ab 7. 10. 1931 pendelte
schlieflich wieder ein Triebwagen zwischen
Museumstrafie und Hauptbahnhof. Die end-
giiltige Einstellung der Linie 5 erfolgte nach
Eroffnung des elektrischen Betriebes auf der
Linie 6 am 28. 6. 1936. Die Tricbwagen der
Linie 6 wurden an Werktagen iiber Berg Isei
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— Andreas-Hofer-Strafle zum Hauptbahnhof
durchgefiihrt, so dafl es mit dem pendelnden
Motorwagen der Linie 5 zu Betriebsstérungen
gekommen wire. Mit der Einstellung der
Linie 5 hatten die ungliicklichen Linienexperi-
mente zur Ankniipfung des Hauptbahnhofes
an das Netz ein Ende gefunden.

Am 1. 1. 1927 ging die Innsbrucker Mittel-
gebirgsbahn in den Besitz der Lokalbahn iiber.
Die Bestrebungen der Lokalbahn AG., die
Strecke nunmehr zu elektrifizieren, scheiterten
an Geldmangel. Erst im Jahre 1936 konnte
nach dreieinhalbmonatiger Bauzeit am 28. 6.
der elektrische Betrieb auf der Linie 6, Berg
Isel — Igls aufgenommen werden. Die vier-
achsigen Motorwagen 3 — 4 wurden wegen
der steigungsreichen Strecke mit 4 Motoren
ausgestattet und kamen mit den Beiwagen
101 — 112 zum Einsatz, deren verglaste Platt-
formen, die die Fahrgiste vor Rauch und Ruff
schiitzten, nach der Elektrifizierung wieder ent-
fernt wurden. Die offenen Plattformen eignen
sich besonders fiir den Transport der Skifahrer
im Winter, wihrend die Feriengéste im Som-
mer sich an der wiirzigen Waldluft erfreven.
Da bei der Linie 4 nur mittels Druckluft ge-
bremst wurde, kamen auf dieser Linie die Bei-
wagen 115 — 126, 138 — 141 zum Einsatz.
Die auf der Linie 6 verwendeten Beiwagen
101 — 112 hatten Druckluft- und Selenoid-
bremsen und die fiir den Stadtbetrieb einge-
setzten Beiwagen 127 — 137 Solenoidbrem-
sen.

Im Jahre 1938 wurden die am linken Innufer
liegenden Gemeinden Hétting, Miihlau und
Arzl, sidlich der Stadt Amras, Vill und der
Kurort Igls eingemeindet. Dadurch erfuhr das
Stadrtgebiet eine betrichtliche Erweiterung.

Die Angliederung an Deutschland im Jahre
1938 loste Vollbeschiftigung aus und gab auch
der osterreichischen Industrie und dem Ver-
kehrswesen einen ungeahnten Aufschwung.
Der vorhandene Wagenpark reichte fiir die
Stadtlinien kaum noch aus, da in vermehrtem
Umfange Sonderwagen eingesetzt werden
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muflten. Besonders die 23 Triebwagen 32 — 54
waren dem Verkehrszuwachs infolge ihres ge-
ringen Fassungsvermogens nicht mehr gewach-
sen. Um die Steigerung bewiltigen zu konnen,
wurden 1939 von den Remscheider Verkehrs-
betrieben die Triecbwagen 13 — 15 gebraucht
angekauft und ausschlieflich auf der Linie 3
eingesetzt. Diese Wagen waren mit zwei ein-
achsigen Drehgestellen ausgeriistet und hatten
auller der Handbremse nur eine Druckluft-
bremse, so daff sie nur als Solowagen eingesetzt
werden konnten. 1940 erhielt der Trieb-
wagen 2 vier neue Motoren und wurde zur
Linie 6 iiberstellt, dafiir kam der Wagen 4 zu-
riick zur Haller Linie.

Im Jahre 1940 wurde die Stredkenfithrung der
Linie 4 iiber Marktgraben — Herzog-Otto-
Strafle — Rennweg — Karl-Kapferer-, Kaiser-
jigerstrafe — Rennweg — Miihlau infolge
Straflenverbreiterungen im Bereich des Renn-
wegs und auch wegen Frequenzmangel auf-
gegeben. Die Ziige verkehrten vom Wiltener
Platz iber die Leopold-, Maria-Theresien-,
Museum-, Ing.-Etzl-, Claudiastrafle zur Hun-
gerburgbahn. Im selben Jahr wurde die alte
Kettenbriicke, die noch aus der Dampfbahnzeit
stammte, abgebrochen und das Gleis fiir die
Linie 4 auf der neuen Miihlauer Briicke ver-
legt. Eine kleine Verlingerung kam 1939/40
in Pradl zur Ausfithrung, nimlich die Ver-
legung der Endstation der Linie 3 von der Lin-
dengasse zur Rudolf-Greinz-Strafle mit End-
schleife. Schlieflich wurde am 8. 3. 1943 der
Firmennamen der ,Lokalbahn Innsbruck —
Hall in Tirol AG.“ in ,,Innsbrucker Verkehrs-
betriebe AG.* umgedndert.

Wihrend des Krieges wurde der Wagenpark
auf das duflerste beansprucht. Bedingt durch
die Verhiltnisse kam ein urspriinglich fiir Bel-
grad bestimmter italienischer Grofiraumwagen
nach Innsbruck. Der vierachsige Wagen hat
Stromlinienform und bietet auf 26 Einzeldreh-
sesseln und dem gerdumigen Innenraum Fas-
sungsvermogen fiir 116 Personen. Das fiir
Zweirichtungsbetrieb eingerichtete Fahrzeug



hatte zunichst zwei Stangenstromabnehmer,
die in Innsbruck vor Inbetriebnahme durch
eine Schere ersetzt wurden. Simtliche Steue-
rungsvorginge werden durch einen Steverfahr-
schalter und das Selbstregulierventil getitigt.
Der Steuerfahrschalter hat nur 7 Stufen: Kurz-
schluflbremse, Null, Rangierstellung, 1 Serien-
und 3 Parallelstellungen. Dieser fiir die dama-
lige Zeit zweifellos moderne Grofiraumwagen
kam mit der Nr. 60 auf den Linien 1 und 3
zum Einsatz.

BW 112 — auch heute noch téglich im Einsatz

Im Jahre 1942 wurden bei den Triebwagen 1
und 4 — 8 die Lyrastromabnehmer durch je
einen Scherenbiigel ersetzt.

Da insbesondere zu den 1938 angegliederten
Gemeinden Hotting und Arzl ein griéflerer
Verkehrsbedarf zur Stadt entstand, durch die
Ungunst der Zeit aber an eine Erweiterung des
Straflenbahnnetzes nicht zu denken war, mufi-
ten sich auch die Innsbrucker Verkehrsbetriebe
dazu entschlieffen, ein Obusnetz einzurichten.
Die einzelnen Obuslinien konnten 1944 als
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Erginzung zu den bestechenden Straflenbahn-
linien eréffnet werden,

Die Kriegsfolgen lieflen auch das Innsbrucker
Verkehrsnetz nicht unberithrt. Die Motor-
wagen 34, 39 und 45 sowie die Beiwagen 107,
113 — 114, 127, 132, 134 und 145 konnten
infolge betrdchtlicher Bombenschiden nicht
mehr eingesetzt werden, und viele Gleise wa-
ren vorerst nicht betriebsfihig. Mit verhdltnis-
mifig geringen Schiden kam die Linie 6 sowie
die Hungerburg-Standseilbahn davon. Die
Linie 4 wurde nach und nach wieder eroffnet,
bis dann Ende 1945 simtliche Strecken wieder
instandgesetzt waren. Ab 22. 8. 1945 wurde
die Linie 4 vom Wiltener Platz zuriickgezogen.
Die neue Linienfiihrung verlief tiber Museum-,
Maria-Theresien-, Salurner Strafle — Haupt-
bahnhof. Abgesehen vom Umbau des Motor-
wagens 39 zum Beiwagen 148 im Jahre 1947
konnten infolge Materialmangels weder neues
Rollmaterial angeschafft noch das bestehende
modernisiert werden. Die Stadt Solbad Hall
erhielt 1947 als Geschenk von der Stadt
Winterthur den Triebwagen 17. Da Solbad
Hall jedoch kein ecigenes Straflenbahnnetz be-
saf}, erwarb ihn die Innsbrucker Straflenbahn
und setzte den Wagen auf der Linie 3 nach
Pradl ein.

Von der Basler Straflenbahn wurden 1950
7 zweiachsige Tricbwagen sowie 7 Beiwagen
mit Mlttelemsneg .angekauft, die mit den
Nummern 25 - 31 %nd 15T — 157 99 sschlich-
lich auf der Linie 3 nach Pradl Verwendung
fanden. Lediglich bei den Triebwagen mufite
das bestehende Laternendach wegen der grofie-
ren Wagenhohe durch ein Tonnendach ersetzt
werden. Der Einsatz dieser Wagengarnituren
bewihrte sich, so daf 1952 nochmals 2 Trieb-
wagen und 3 Beiwagen derselben Type in den
Fahrzeugbestand eingereiht wurden. Durch
diesen Zuwachs konnten die Remscheider Trieb-
wagen 13—15 sowie der Winterthurer Wagen
17 abgestellt werden. Erstere kamen 1951 zur
Verschrottung, Triebwagen 17 lief gelegentlich,
war jedoch meist abgestellt und wurde 1957
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ebenfalls zerlegt. Der 1951 schadhaft gewor-
dene Triebwagen 46 konnte in eigener Werk-
stitte in den Beiwagen 145 umgebaut werden,
wobel er vollstindig offene Plattformen erhielt
und im {iibrigen genau den vorhandenen Bei-
wagen 142 — 144 und 148 angeglichen wurde.
Im Jahre 1952 iibernahmen die Innsbrucker
Verkehrsbetriebe von der aufgelassenen rechts-
ufrigen Thunersee-Straflenbahn die Trieb-
wagen 3 —4 und 6 sowie die Beiwagen 32
und 52. Die Triebwagen 4 und 6 sollten unter
der Innsbrucker Numerierung 61 — 62 mit den
beiden Beiwagen 161 — 162 auf der Linie 4
eingesetzt werden, jedoch versagte die Auf-
sichtsbehdrde die Genehmigung., Kurzzeitig
konnte lediglich erreicht werden, dafl die
Triebwagen fiir Werkstattzwecke verwendet
werden konnten. Die meiste Zeit iiber standen
diese Fahrzeuge jedoch auf dem Abstellgleis.
1961 wurden mit Ausnahme der Beiwagen
161 — 162, die leihweise zur Stubaitalbahn
kamen, die restlichen Fahrzeuge zerlegt. In-
zwischen hat die Stubaitalbahn AG. die Bei-
wagen fest iibernommen. Am 11. 12. 1952
konnte endlich durch die Eréffnung der
Loretto-Uberfithrung zwischen Innsbruck und
Solbad Hall die den Fahrplan immer stirker
behindernde niveaugleiche Kreuzung mit der
Westbahn beseitigt werden.

Wenn man von dem 1947 erfolgten Einbau
neuer Motoren bei den Triebwagen 48 — 51
absieht, so verkehrten die Stadtbahn-Trieb-
wagen 32 — 54 immer noch im Ursprungs-
zustand. Diese Wagen erhielten lediglich
1949 — 1960 an Stelle der Lyrabiigel Scheren-
stromabnehmer.

Die Stadt Ziirich schenkte den Innsbrucker
Verkehrsbetrieben die Triebwagen 1144 —
1147. Diese Triebwagen konnten nach einigen
erforderlichen Umbauten unter den Betriebs-
nummern 18 — 21 im Jahre 1956 auf der
Linie 1 eingesetzt werden. Es diirfte erwih-
nenswert sein, dafl die Triebwagen 1144 und
1147 (ex Albisgiitlibahn) Ende 1912 leihweise
an die Strafflenbahn Meiringen — Reichen-




bach — Aareschlucht abgegeben wurden, wo
sie einige Jahre verkehrten. Die Ziircher Trieb-
wagen sind heute noch auf der Linie 1 nach
Bedarf im Verkehr.

Bisher war der Straflenbahnbetrieb auf der
Linie 1 in Wilten durch den eingleisigen Stahl-
viadukt, auf dem sie die Bundesbahnstrecke
zwischen Westbahnhof und Stubaitalbahnhof
iiberquerte, stark behindert. Ebenfalls konnte
seit Jahren zwischen Kaiserschiitzenplatz und
Berg Isel kein fahrplanmifliger Linienbetrieb
mehr stattfinden, da die Straflenbahn in der
Leopoldstrale die Bundesbahn niveaugleich
kreuzte. Durch den Bau der kreuzungsfreien
»Konzertkurve® der Bundesbahn zwischen
Hauptbahnhof und Westbahnhof (genannt
nach dem Stadtbaudirektor Dipl.-Ing. Kon-
zert, der diese Anlage bereits 1906 plante),
entfiel in der Leopoldstrafle die Kreuzung mit
der Straflenbahn, und der alte Strafienbahn-
viadukt beim Westbahnhof konnte ebenfalls
abgerissen werden. An seine Stelle trat eine
neue Straflenbriicke zwischen Egger-, Lienz-
Strafle und Pastorstrafle, auf der die Gleise der
Linie 1 verlegt wurden. Bei dieser Gelegenheit
erhielt die Straflenbahn in der Egger-Lienz-
Strafle eine neue Gleisanlage inmitten der
Strafie auf eigenem Bahnkorper. Wihrend der
Bauarbeiten war die Linie 1 fiir 9 Monate un-
terbrochen. Dafiir wurde die Linie 3 vom Kai-
serschiitzenplatz bis Berg Isel durchgezogen.
Im Jahre 1957 wurde im Zuge der Neugestal-
tung des Siidtiroler Platzes die Gleisanlage
Hauptbahnhof — Brunedser Strafle zweiglei-
sig ausgebaut. Die Triebwagen 2 — 3 erhielten
im selben Jahr an Stelle der Holzverkleidung
unterhalb der Fensterbriistung eine Blechwand,
die zwei Lyrastromabnehmer wurden durch je
einen Scherenstromabnehmer ersetzt. Ab 1958
wurde das Oberleitungsnetz durch eine neue
vollelastische ~ Siemens-Fahrleitung Zug um
Zug ersetzt.

Die im Jahre 1959 geplante Umstellung der
Stubaitalbahn auf Omnibusbetricb scheiterte
von vornherein an den véllig unzulinglichen

Zubringerstraflen ins Stubaital. Die Erwigung
der Innsbrucker Verkehrsbetriebe, die Strecke
ab  Stubaitalbahnhof bis Nodkshof dem
Straflenbahnnetz gegebenenfalls einzuverlei-
ben, um namentlich den Ausflugs- und Winter-
sportverkehr zur Muttereralmbahn reibungs-
los abwickeln zu kdnnen, wire sicherlich bei
Ausfithrung fiir alle Beteiligten ein voller Er-
folg geworden.

Mit der Inbetricbnahme der 6 vierachsigen |

Grofiraumwagen 61 — 66 im Laufe des Jahres
1960 wurden die Innsbrucker Verkehrsbetriebe
sprungartig in die neue Zeit versetzt, waren es
doch die ersten neuen Fahrzeuge, die nach 49
Jahren beschafft wurden. Den Bau der Wagen
besorgten die Lohnerwerke, Wien, in Lizenz,
und die Drehgestelle lieferte die Diisseldorfer
Waggonfabrik. Der Einrichtungsbetrieb, ver-
bunden mit Fahrgastfluf war fiir die Inns-
brucker bisher ein fremder Begriff. Um die
Triebwagen auf der Linie 1 einsetzen zu koén-
nen, mufite die bereits 1943 geplante End-
schleife an der Endstelle Berg Isel verwirk-
licht werden. Die Inbetriebnahme erfolgte im
Oktober 1960, zuvor wendeten die Wagen
kurze Zeit auf dem Gleisdreieds. Im Zusam-
menhang mit dem Bau der Schleife wurde die
Strecke Leopoldstrafle — Kaiserschiitzenplatz
nicht mehr angeschlossen und bald darauf auch
im Zuge der Straflenerweiterung abgebrochen.
Lediglich die schweren vierachsigen Tricbwagen
der Linie 4 hatten diese Strecke noch bis 1956
als Zufahrt zum Betriebshof Berg Isel befah-
ren, da der bis dahin bestehende Straflenbahn-
viadukt zwischen Pastor- und Egger-Lienz-
Strafle an sich nur von den zweiachsigen Trieb-
wagen befahren werden sollte.

Infolge der merklichen Auffrischung des Wa-
genparks durch die neuen Grofiraumwagen
konnten die alten Triebwagen 32 — 54, soweit
noch vorhanden, restlos aus dem Personenver-

Seite 40/41: TW 63 auf der Linie 1 an der Endstation
Berg Isel im Jahre 1966
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kehr gezogen werden. Die Triebwagen 52 — 54
wurden fiir den Werkstattdienst als Verschub-
und Schienenschleifwagen noch behalten. Ab
1960 erhielten die noch im Betrieb befindlichen
dlteren Trieb- und Beiwagen Kompaktkupp-
lungen, wobei die bei den Basler Garnituren
vorhandenen Dachrutenkontakt-Lichtverbin-
dungen berfliissig wurden. Mit Ausnahme
von Triebwagen 8 waren inzwischen alle Vier-
achser mit Auflenverblechung an Stelle der
Holzverkleidung versehen worden.

Im Mirz 1963 beabsichtigten die Innsbrucker
Verkehrsbetriebe 5 vierachsige Triebwagen aus
den Baujahren 1935/36 in Meterspur von der
Rheinischen Bahngesellschaft, Diisseldorf, an-
zukaufen. Aus Finanzgriinden wurde die Be-
schaffung jedoch abgelehnt, so daf} die Firma
Stern & Hafferl diese noch sehr gut erhaltenen
Tricbwagen in ihren Fahrzeugbestand iber-
nahm und nach einigen erforderlichen Ande-
rungen seit 1963 auf den Lokalbahnstrecken
Gmunden — Vorchdorf und Vécklamarkt —
Attersee elnsetzt.

Da der Straflenbahnbetrieb in der Leopold-
strafle zwischen Triumphpforte und Kaiser-
schiitzenplatz durch eingleisige Seitenlage,
durch den gesteigerten Durchgangsverkehr
zum Brennerpafl sowie auch in betrieblicher
Hinsicht durch das Umkuppeln der Beiwagen
an der Endstelle Kaiserschiitzenplatz immer
hinderlicher und gefihrlicher wurde, erhielt
die Linie ab 1. 1. 1965 eine gednderte Linien-
fiihrung. Der genannte Streckenabschnitt der
Linie 3 wurde aufgehoben und von der Omni-
buslinie K {ibernommen. Die Linie 3 befdhrt
ab diesem Zeitpunkt die Museum-, Maria-
Theresien-, Salurner Strafle, wo sie mittels
einer cigens cingebauten E-Weiche das Uber-
holgleis am Hauptbahnhof befihrt und ibzr
einen Gleiswechsel auf das rechte Gleis tiber-
schwenkt. Diese verinderte Linienfithrung hat
sich inzwischen sehr bewihrt, und eine betrieb-
liche Behinderung der beiden Linien 3 — 4,
welche nun im Stadtinnern dieselbe Schleife be-
fahren, hat sich bislang nicht ergeben.
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Die stiirmische Verkehrsentwicklung zwischen
den Stadtteilen Pradl und Amras konnte durch
die bestehende Omnibuslinie K auf die Dauer
nicht mehr aufgefangen werden, so dafy der seit
langer Zeit vorhandene Plan, die Linie 3 bis
Amras zu verlingern, immer dringlicher
wurde. Die neue Stredse von der Rudolf-
Greinz-Strafle bis zum Kriegerfriedhof mit
einer Stredsenlinge von etwa 1 km einschlief3-
lich der Endschleife wurde am 8. 9. 1965 in
Betrieb genommen.

Die wachsende Bedeutung der Linie 3 — be-
dingt durch den Anschlufl neuer Wohnviertel
sowie eine giinstige Finanzierungsmoglichkeit
— lief bei den Innsbrucker Verkehrsbetrieben
den Entschluf reifen, durch eine nochmalige
umfangreichere Bestellung neuer grofiriumiger
Einheiten das im Jahre 1960 eingeleitete Mo-
dernisierungsprogramm  fortzufithren. Am
8. 11. 1966 kamen 4 sechsachsige Gelenkwagen,
Nr. 71 — 74, in Betrieb, die, wie die Vier-
achser, in Diiwag-Lizenz von den Lohnerwer-
ken, Wien, erbaut wurden. Weitere 3 Gelenk-
wagen, Nr. 75 —77 konnten bald darauf
ebenfalls den Linienbetrieb aufnehmen. Damit
war es dann mdglich, die bisher ausschliefilich
auf der Linie 3 verwendeten Basler Garni-
turen auszuscheiden. Bis auf die Triebwagen
28, 30 und 31, die im Werkstittendienst noch
teilweise Verwendung finden, wurden alle an-
deren Trieb- und Beiwagen abgewradst und
verbrannt. In der Regel verkehren an Werk-
tagen die Grofiraumwagen 61 — 66 auf der
Linie 1 und die Sechsachser auf der Linie 3, an
Sonn- und Feiertagen wird umgekehrt verfah-
ren, da besonders an schénen Tagen der Ver-
kehr nach Berg Isel erheblich zunimmt, beson-
ders durch den Ausflugsverkehr nach Igls.
Auwsblick: Unter Beriicksichtigung der 1960 und
1966 getitigten, flir Innsbrucdk immerhin
respektablen Bestellungen auf dem Wagen-
parksektor diirfte eine Umstellung der Stadt-
straflenbahnlinien 1 und 3 auf absehbare Zeit
nicht in Frage kommen. Das Rollmaterial ist
auf den neuesten Stand gebracht, und die Gleis-




Treffpunkt européischer StraBenbahnen: Innsbruck

BW 158 (ex Basel 290) und TW (ex Basel)

TW 26 (ex Basel 26) und TW 32 (ex Basel 41)

!
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strecken sind durchweg gut. Dagegen sind die
Uberlandstraflenbahnlinien 4 und 6 hoffnungs-
los tberaltert. Bei beiden Linien stammen die
Triebwagen noch aus der Zeit der K. u. K.-
Monarchie®, sind also fast 60 Jahre in Betrieb,
wihrend die Beiwagen noch restlos aus der
Dampfbahnzeit — mechr oder minder im Ut-
sprungszustand — zwar den ungeteilten Bei-
fall bei Verkehrsamateuren finden, jedoch den
heutigen verkehrlichen Verhiltnissen kaum

TW 13 (ex Remscheid 13)

noch gentigen. Die Konzession fiir die Linie 4
nach Solbad Hall liuft 1970 ab. Es ist noch
vollig ungewifl, ob die Genehmigung zum
Durchfiihren der Ziige durch die Innenstadt
zum Hauptbahnhof nochmals gegeben wird,
da als Betriebsbremse nur Druckluft verwen-
det werden kann. Eine andere Méglichkeit be-
steht darin, dafl die Linie 4 nur noch ab Hun-
gerburgbahn nach Solbad Hall verkehrt. Dieser
auflerhalb der Stadt gelegene Streckenabschnitt




ist ausschliefflich auf eigenem Bahnkérper ver-
legt. Es wird auch davon gesprochen, die Linie
auf Omnibusbetrieb umzustellen. Da sowohl
der Gleiszustand der Strecke gut, als auch ein
eigener Bahnkorper vorhanden ist, wire eine
weitere Bestellung von 4 sechsachsigen Gelenk-
wagen im Anschluf} in die 1966 erfolgte Mo-
dernisierung der einzig richtige Weg, die
Linie 4 wieder attraktiv zu gestalten. Durch
den Einsatz moderner Fahrzeuge kénnte die

TW 17 (ex Winterthur 17)

Umlaufgeschwindigkeit so gesteigert werden,
daf statt bisher 3 nur noch 2 Kurse verkehren.
Anders sehen die Verhiltnisse bei der Linie 6
aus. Die Frequenz hat durch die Steigerung des
Individualverkehrs seit einigen Jahren merk-
lich nachgelassen. Allerdings geben die Inns-
brucker Verkehrsbetriebe diesem Trend bereit-
willigst nach, indem entsprechend weniger ge-
fahren wird. Man begriindet dies teilweise mit
Personalmangel. Die geplante obere Inntal-




TW 19 (ex Zirich 1147) und BW 147 (ex Meran 54)

TW 80 (gebaut von Breda, Mailand, fiir Belgrad)
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Der Wagenpark

StraBenbahn-Triebwagen

Baujahr Anzahl Betr.-Nr. Rite Steh- 4 chsen Hersteller im Einsatz
Platze Platze

1909 8 1— 8 30 30 4 Weitzer, Graz 1909—

1903 3 13—15a) 22 25 2 Hamburg-Falkenried 1939—1951

1915 1 17b) 16 28 2 Winterthur 1947—1956
1907 4 18—21¢) 16 22 2 Orlikon 1956—

1898 9 24—32d) 16 27 2 Schweiz. Industriegenos- 1950—1966

senschaft, Neuhausen

1905—1911 23 32—54 16 16 2 Weitzer, Graz 1905—1961
1942 1 60 26 90 4 Breda, Mailand 1943—
1913 2 61—62¢) 24 12 2 Credé, Kassel —
1960 6 61—66 25 47 4 Lohner, Wien 1960—
1966 7 1—77 40 72 6 Lohner, Wien 1966—

Besondere Bemerkungen

a) Tw 13—15 angekauft 1939 von Remscheid, ex 13—15

b) Tw 17 Geschenk an Solbad Hall von Winterthur, 1947 von Innsbruck bernommen, ex Tw 17
¢) Tw 18—21 Geschenk von Ziirich, ex 1144—1147

d) Tw 24—32 angekauft 1950—1952 von Basel, ex 24, 26—27, 29, 31, 32, 34, 37, 41

e) Tw 61—62 angekauft 1952 von Thun, ex 4, 6.

StraBenbahn-Beiwagen

Sitz- Steh-  acksan Hersteller im Einsatz

Baujahr Anzahl Betr.-Nr. . __
Platze Platze

1891—1900 11a) 101—141 16 32 2 Weitzer, Graz 1891—
1907 4 142—148° 16 28 2 Weitzer, Graz 1907—
1952 1b) 148 16 28 2 IVB 1952—
1907 2c) 146—147 16 32 2 Weitzer, Graz 1917—
1908 10d) 151—160 20 35 2 Basler Verkehrsbetriebe 1950—1966
1913 2e) 161—162 24 i 2 Credé, Kassel —

Besondere Bemerkungen

a) Bw 101—141 ex Dampfbahn, noch 23 Stiick im Stand: Nr. 101—106, 111—112

(fir Mittelgebirgsbahn, Linie 6)
Bw 108, 116—117, 119—124, 126, 129, 135, 139—140 (flir Linie 4)

b) Bw 148 ex Tw 39

c) Bw 146—147 ex Meran 53—54, 1917 angekauft.

d) Bw 151—160 ex Basel 282, 284, 286—293, 1950—1952 angekauft.

e) Bw 161—162 ex Thun 32 und 52, 1963 zur Stubaitalbahn (iberstellt, dort noch in
Verwendung.
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Werkwagen

Betr.-Nr. Art Verwendung Baujahr Hersteller

Tw 28 und 30 ex Basel 32 und 34 Werkstattwagen 1898 Schweiz. Industriege-

Tw 31 ex Basel 31 Verschubwagen 1898 nossensch. Neuhausen

Tw 53 Schienenschleifwagen 1909 Weitzer, Graz

Tw 54 Verschubwagen 1909 Weitzer, Graz

AB 201—202 hochbordige Guterloren 1891 Weitzer, Graz

AB 203—204 hochbordige Guterloren, 4-achsig 1891 Weitzer, Graz

AB 211 niederbortige Guterlore mit 1900 Weitzer, Graz
aufmontiertem Kessel (Kesselwagen)

AB 212 niederbordige Guterloren 1900 Weitzer, Graz

AB 253 Guterwagen geschlossen (SchweiBwagen) 1891 Weitzer, Graz

AB 262 Turmwagen 1900 Weitzer, Graz

AB 263 Giterwagen geschlossen (Geratewagen) 1904 Weitzer, Graz

GroBe Schneekehrmaschine (nur Besenmotor, muB geschoben werden)
Kleine Schneekehrmaschine, ex Wien Nr. 6106 (mit Motor)

1909
1925

Weitzer, Graz

Die Giterloren AB 251—252, 261 und 264 wurden 1959—1961 verschrottet.

autobahn macht auch die Verlegung des Be-
triebshofes Berg Isel nebst Gleislagerplatz not-
wendig. Der neue Betriebshof mit Werkstitre
fiir Strafienbahn und Omnibus soll auf dem
freien Gelinde westlich des Stubaitalbahnhofes
entstehen. Es ist kaum anzunehmen, daff zu
gegebener Zeit fir die Linie 6 eine neue Gleis-
verbindung zum neuen Betriebshof angelegt
wird, so dafl der Zeitpunkt der Einstellung die-
ser landschaftlich Zuflerst reizvollen Uberland-
linie wohl mit der Inbetriebnahme des Be-
triebshofes zusammenfallen wird. Nebenbei
diirfte noch bemerkenswert sein, dafl auch die
Stubaitalbahn in einigen Jahren eingestellt
werden soll, da die Bahntrasse zwischen dem
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Stubaitalbahnhof und dem ersten Kehrtunnel
der geplanten Autobahn Innsbrude-Ost —
Oberinntal weichen muf. Auch der Bahnhof
in Fulpmes soll dem schon lange geplanten
Straflenausbau im Stubaital zum Opfer fallen.
Demzufolge wird die schon lange dringendst
erforderliche Modernisierung des Rollmaterials
kaum noch erfolgen. Die niichsten Jahre wer-
den also fiir die Innsbrucker Verkehrsbetriebe
grundlegende Verinderungen fiir die Uber-
landlinien bringen, wogegen das Stadtlinien-
netz von Umstellung verschont bleibt. Nach
Abnutzung der Fahrzeuge und Oberleitung
wird auch das Obusnetz stillgelegt. Es bleiben
Straflenbahn und Omnibus.




