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1. PROBLEMSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Die Nebenbahnthematik steht seit jeher im Mi it Uberl

gen. Ist es heute die Di ion um die Exi: hti dieses die
die Gemiiter bewegt, so war es vor knapp 100 Jahren die Frage der Erhaltung dieser Bah-
nen niederer Ordnung, die seinerzeit auch als Sekundir-, Lokal- oder Vizinalbahnen be-
zeichnet wurden. In Osterreich war mit der Fertigstellung der Arlbergbahn (1884) der Bau
der Hauptbahnlinien zu einem vorl4ufigen AbschluB gekommen. Die Brennpunkte des po-
litischen und wirtschaftlichen Lebens waren miteinander verbunden, und die an diesen

*Dr. Helga Kreft-Kettermann, G ische Kommission des L West-
falen-Lippe, D-4400 Minster, Robert Koch-Strae 26, Bundesrepublik Deutschland. - Der
Artikel basiert auf einer Staatsarbeit und einer Dissertation am Institut fiir Geographie der
Universitat Munster (Prof. Dr. A. Mayr)
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Schlenenwegen l.legendcn Gebiete konnten am durchgehenden Verkehr des eigenen Landeg

wie auch am Verkehr teil Mit Rii auf all, in zuneh-
mende Verkehrsbediirfnisse ergab sich in der Folge sehr bald die Nutwendlgkeu auch ab.
seitsder F llegende W mittels Ei; zu

glelchzemg die weitere innere A i des Landes i Die Fordemng
nach einer Verbesserung der lokalen Verkehrsvcrhalmxsse kam vor allem aus jenen Lan-
desteilen, die infolge der Abgeschied vom all, inen Verkehr 2u-
riickzubleiben drohten.

Das Konzept der bah i i basierte sei it sowohl auf ge.

inwi it Uberl wobei eine A i der durch die Eisenbah

erzielten Vorteile fiir das ganze Land und somit eine moglichst gleichm#Bige Dichte des
Verkehrsnetzas posmllen wurde, als auch auf bemebswmschaﬂhchen Aspekten, deren

die Sich: lung der 1 i der und die Forderung

ihrer ilitidt durch eine i des Syst.ems der Zubnngerlmlen war. Durch
eigens erlassene Gesetze im Hinblick auf Zi fiir diesen
Verkehrstriger (Lokalbahngesetze von 1880 1887, 1895 und 1910) wurde eine Ara des
i und privaten L itet, die zur Bnldung des helmgen Neben-
bahnnetzes fiihrte und die durch zahlreich 1 sowie fiir diese

Bahnen von seiten des Staates, der Linder und der Gemeinden gekennzeichnet war.

Trotz der allseits mit Veh F g nach einer Erri von Lo-
kalbahnlinien und der zahlreich i i sich das Lo-
jedoch sehr iedlich, wobei mchl zuletzt das natur- und kulturrdumli-
chel ial einzelner Regi von war. Es sind vorran-
gig die Anl: und der A der die vor dem Hinter-
grund der L der Reli heiten, zu sehen sind. So erklirt sich
auch die iedliche Dichte in der ilung der L
‘Wihrend im Flach- und Hi Ober- und
lokalisiert und zu einem mehr oder mmder dlchten Netz von Such- und Verbindungsbah-
nen ', Sll'ld ist der nur von L -
nahezu - Als Moment fiir die Errich-

tung von Bahnen dieses Typs muB hier die durch die orographischen Gegebenheiten be-
dingte unterschnedhche réumliche Vcnellung von wmschamlchen Akuvrﬁumen in den

und

in den em.legcnen Seitentilern genannt werdcn So kam ihnen als pnmare Aufgabe die
‘Talsch und deren andle und Wirt-
schaftsagglomerationen sowie an die i in den
Hauplv.ilem und damit an das Hauptverkehrsnetz zu. Nlchl zuletzt aufgrund der vmlﬂ&lu—
gen und der und Er-
und A der ei i weisen die hnen des oster-

A eine groBe Typenvi auf.
DieF itit der tiglich Anlage- und Betri ie der Be-

und i macht es nahezu unmdglich, von der Verkehrsge-
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schichte und der ik i 2zu sprechen; auch ist die jewei-
lige Konfliktsituation aufgrund der iedli Raum- und des
ensprechenden Einzugsbereiches von Bahn zu Bahn anders gestaltet. Trotz dieser Unter-
schiede zeigen sich in der im gsverlauf der iti Existenz-
misere und auch hinsichtlich der iven dieses doch einige
Gemeinsamkeiten, so daB durch die im fol, ispi
schichte ein Einblick in die ik dieses gewihrt werden kann.
Ausfii steht d:e lelermlbahn eine der wohl be-
ten und 4 i des Eine inter-
ssnnw Entstehungsgeschxchle und ein iiberaus wechselvoller Entwicklungsverlauf, der in
der Raum- und Wi sowie veran-
derter und \ isen zu interpretieren ist,
weisen diese Lokalbahn als geei )¢ jekt aus. Von nicht geringer Be-
deutung lSl wenerlnn die Tatsache, da dle Bahn ein Gebiet erschlieBt, das die fiir den Ein-
g P aufweist: wei
hend dispt’.rse i gemischt i ich-g ich geprigte Wirtschafts-
struktur bei bis kaum Industri i in diesem Fall mit pri-

gnanter fremdenverkehrswirtschaftlicher Uberformung, und eine relativ unbefriedigende
Versorgung mit zentralen Dienstleistungen.

Ein Musterbelsplel lst die le.lcrtalbalm auch in puncto eines flexiblen und an gewandel-

ten 'V Die pnvaw Fuhrung des Bahn-
bemebes war und ist stets bemuhl durch i isi , und Mo-

i derZi hin einem moder-
nen V der G Auf diese Weise wurde die Bahn

nicht selten zum Pionier manch bahntechnischer Emeuerungen. Bereits von der Planung
des Baues einer Lokalbahn durch das Zillertal bis zur Gegenwart hatte die Bahn mit zahl-
reichen Unstil iten in der mit i Schwierigkeiten und Exi-

zu kiimpfen. i und i iiber die Jahre spiegeln da-
bei aber nicht nur politische Geschehmsse. sondem auch wirtschaftliche Hhe- und Tief-

punkte sowie P ioden oder Na-
P Die i des V und des V

durch wis iche und politi i und

sowie durch neue ! aber auch die i it des Ver-

kehrstréigers ‘Zillertalbahn' im Hinblick auf die gesamtwirtschaftliche Entwicklung des
Tales bilden Hauptakzente dieses Beitrags. Ein wesentlicher Aspekt ist damit die Interde-

pendenz zwischen dem V auf der Zill und dem Raum in seiner
i igen und igen vom Mensch A
unter Beriicksichti i i sozialer und politi Faktoren sowie histori-

scher Abliufe, soweit diese fiir das heutige Geschehen mitverantwortlich sind. Aber auch

das mnerreglonale Verkehrssystem des lelenales sowie der Wandel individueller Ver-

isse sind nicht zu da nur vor dem Hintergrund

des \ und unter ichti Verhal-
i undein sich abzeich

die speziell

eines

der Funktionswandel interpretiert werden kann.
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2. DIE BAUGESCHICHTE DER ZILLERTALBAHN
Bevor im Jahre 1900 mit den iten fiir die Ferti einer Lokalbahn von Jen-

‘bach nach Mayrhofen begonnen werden konnte, muBten zahlreiche Schwierigkeiten iiber-
wunden werden.

2.1. Voriiberlegungen

Der Bau einer Eisenbahnlinie von Jenbach in das Zillertal wurde erstmals 1869 in der Lo-
kalpresse erértert. Ein emsthaftes Projekt hierzu wurde aber erst 1886 vorgelegt, und bis
zum Baubegmn vergmgen nochmals 14 Iahre, die man vornehmlich damlt verbrachte,
und A diskuti
ren. Das Spektrum der Vorschlige relchle von einer Dampfu‘amway etwa nach dem Vor-
bild der Haller oder Lanser Bahn iiber eine Bahn, die die Verbindung zur Krimmler Bahn
(Pinzgauer Lokalbahn) herstellen sollte, bis hin zu einer elektrisch betriebenen Bahnlinie

auf der isch linken Zi ite mit dem A Jenbach. Wihrend hin-
sichtlich dieser unterschiedlichen Bauvorhaben die Meinung der Bevélkerung recht diffe-
rierte, waren die Griinde fiir das dieser vielseitigen Pline weit weniger
angreifbar und widerlegbar.

Der Verkehr, der einst vom Unterinntal durch das Zillertal und iiber den GerlospaB in den
Pinzgau und nach Salzburg gefiihrt hatte, wurde durch den Bau einer StraBe iiber den Pa8
Thurn und die Eroffmmg der Giselabahn von Worgl iiber Zell am See nach Salzburg im
Jahre 1875 von seinem bisherigen Verlauf deutlich abgelenkl. Hmzu kamen die ﬁberaus

pnmmven Verkehrsverhz&lmlsse im Zillertal, die den rfnissen
derei g und den Rei issen der standig h Zahl
der Fenengﬁste nicht mehr gewachsen waren. Der Zustand der Wege und der eigentlichen
L Be, einer engen, kur i und zum Teil StraBe, die

von StraB entlang dem orographisch linken Zillerufer nach Mayrhofen fiihrte, war so
schlecht, daB sie groBenteils nur mit Saumtieren und Pferden benutzt werden konnte.
Von einem Bahnbau versprachen sich die Zillertaler letztlich nicht nur eine Wiederbele-
bung des Verkehrs durch das Tal, sondern auch eine Aktivierung der-Wirtschaft und einen

Stop des durch A her (vgl. SCHADEL-
BAUER 1953, S. 233 234). ieBlich war sicherlich auch die ilanz der seit
1889 (23.205 Personen im ErSffnungsjahr), in

deren Betriebsabrechnung vom Jahre 1898 bereits dle smlze Zahl von 39 442 Fahrgas!en
ausgewiesen werden konnte, ein weiterer in die ein-

fluBreicher Faktor, wobei letztlich auch der Neid der Zillertaler Bevdlkerung eine gewisse
Rolle gespielt haben diirfte (vgl. TROGER 1977, S. 51).

Nach langwierigen Di i um i Projekte hinsichtlich Ti f,
Ausgangsbahnhof und Spurweite entschied man sich unter EinfluBnahme des k.u.k. Ei-
senbahnministeriums fiir den Bau emer schmalspungen Lokalbahn, die von Jenbach aus-
gehen bis Zell am Ziller am linken il dort den Ziller
auf einer Briicke iibersetzen und dann entlang dem orographisch rechten Zillerufer bis
Mayrhofen fiihren sollte. Das k.uk. Eisenbahnministerium lieB sich bei seiner Entschei-
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dung von strategischen Momenten lellen im Knegsfalle sollte es moglich sein, den Wa-

genpm’k der Zill im O Bosnien (Vorh der 760
mm-Spurweite) ei (vgl. Tiroler i Nr. 31 1952). Dariiber hinaus
waren die fiir Ispuri; h ken in Gt mit geringem

Verkehrsaufkommen fast immer zu hoch, so da8 sich die Schmalspur als Ausweg anbot.
Sie verlangt bei einer Trassenbreite von nur drei Metern weniger Baugrund als ein Giiter-
weg, paBt sich durch die groBe Smgﬂlhlgken und engen Kurvenradien optimal dem Ter-
rain an und kann oft ank sparen. Fiir die auf Selbst-
hilfe angewi G zeigte sich daher die Errichtung einer schmal-
spurigen Eisenbahnlinie nicht zuletzt wegen der kleineren und einfach ausgeriisteten Fahr-
zeuge nur halb so teuer w1e eine nonnalspunge Bahn (vgl. KROBOT 1976, S. 9 £.).

Zwar hal man dle dieser D Agvu inien, wie etwa geringe
Fahrg keinen Wagenii itzliche U nicht iiber-
sehen, doch wurde zu jener Zeit die V h i ganzer T: hoher bewer-
tet; und auch im Zillertal gab es nur die A ive entweder 1 oder gar
keine Bahn.

Vor diesem Hintergrund wurde am 20.12.1899 die Konzession zum Bau einer dampfbe-
triebenen Schmalspurbahn mit einer nach den bosnischen Bahnen gewahlten Spurweite er-

teilt. in am 26.12.1899 die offizielle Ziller -A ge-
griindet worden war, konnte mit dem Bahnbau umgehend begonnen werden (vgl. MISS-
BACH 1979, S. 154). Die K i waren seil it Herr Dr. Rail RAINER,

Arzt in Fiigen, Herr Caspar SCHNEIDER, Brauereibesitzer in Zell a. Ziller, und Herr
Franz PRANTL, Hotelier in Jenbach; Stammaktien wurden aber auch von der Staatsver-
waltung und dem Land Tirol erworben.

2.2. Der Bahnbau

Inden ersten Wochen und Monaten nach Baubeginn schritt der Bahnbau rasch und ziigig
voran. Bereits am 20.12.1900 konnte die 10,2 km lange Strecke von Jenbach bis Fiigen-
Hart fertiggestellt werden. Am 24.02.1901 folgte die Strecke Fiigen-Hart-Kaltenbach-
Stumm, am 26.05.1901 der Abschnitt Kaltenbach-Stumm-Erlach, und am 21.07.1902
wurde die Teilstrecke Erlach - Zell am Ziller in Betricb genommen. Zell am Ziller sollte
vorerst Endstation der Bahn sein, da aus finanziellen Griinden eine Weiterfiihrung der
Bahnlinie bis Mayrhofen zunzchst nicht moglich war.

Die Zillertalbahn-Aktiengesellschaft hatte somit bereits bei der Erbauung der Bahnlinie
mit monetéiren Engpissen zu kimpfen, die nicht zuletzt durch die hohen Kosten der Bach-
sanierung verursacht wurden. Eine Zusage des Ministeriums, sich mit 150.000 Kronen
an der Sanierung zu beteiligen, eine Korrektur der Gmndablosesnmmen im letzten Bauab-

schnitt und das mehr oder minder Eil der G die Vollen-
dung der Bahnlinie finanziell zu i fiithrten ich zu einer i
der bach-N am 31.07.1902. Damit hatte das Zil-

lertal seinen lang erwarteten AnschluB an das Hauptbahnnetz erhalten (vgl. Abb. 1).
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Die Anlageverhiltnisse der Bahn lassen sich wie folgt skizzieren: Die Streckenfithrung
der Zillertalbahn ist eingleisig, ihre Spurweite betrigt 760 mm. Der Ausgangsbahnhof
ist Jenbach, ein kleiner Industrieort im Unteren Inntal. Von Jenbach verliuft die Trasse
der 31,728 km langen Bahnlinie eine kune Strecke pamllel zur Hauptbahn um dann bei
Bahnkilometer 1,455 den Inn auf einer E Diese 92 m
lange Innbriicke, die 1902 erbaut wurde, besitzt eine lichte Wene der Offnung von 46 m,

die Stiitzweite betrigt 47,2 m (vgl. MISSBACH 1979, S. 168). Diese Daten lassen er-
kennen, da beim Bau der inie die Hoffi auf noch nicht aufgegeben
worden war, denn auch die Briicke iiber den Ziller zwischen Erlach und Zell am Ziller wur-
de fiir Normalspurweite konstruiert; ein Umstand, der spiter die Einfiihrung des Rollwa-
genbetriebes erheblich erleichtert hat.

Der weitere Streckenverlauf fiihrt von Rotholz zur Ortschaft StraB, wo sich die Bahn
nach Siiden dem Zillertal zuwendet. Im breiten Talgrund folgt sie dem Lauf des Zillers,
den sie bei Eisenbahnkilometer 21,718 ebenfalls mit einer Eisenfachwerkbriicke tiber-
quert. Die Trasse der Bahn verliuft nun am orographisch rechten Zillerufer bis Mayrho-
fen, wo sie nahe am FuB des Penken endet.

Von der Station Jenbach (530,5 m) bis zur Endstation Mayrhofen (627,3 m) betriigt der
Hohenunterschied lediglich 97 m; fiir die gesamte Bahnlinge ergibt sich somit eine mitt-
lere Steigung von 3,1 m auf 1000 m. Da beim Bahnbau die Trasse nahe an die Dérfer her-
angefiihrt wurde und diese h ich auf den der ange-
legt worden waren, finden sich stirkere Steigungen stets in der niheren Umgebung der
Bahnhofe (vgl. Abb. 2).
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Abb, 2: Streckendiagramm der Zillertalbahn
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Von ihrer Anlage und A idet sich die Zi kaum von anderen
Schmalspurbahnen Osterreichs. Die Gleise wurden in der Oberbauform XXX mit Stahl-
schienen von 18 kg Ifm Der kleinste Krii betrdgt 100m,
Auch die F: die zur i wurden, den Stan-
dardausfiihrungen fiir derartige Bahnen.

Im Hinblick auf Funktion und i einzelner i sind

der Ausgangs- und Zielbahnhof der Zi hervorzuheben. Jenbach i ist
nicht nur A der Zi sondem glei itig Sitz der Zi

rektion, dariiber hinaus befindet sich in Jenbach das Bahnbetriebswerk zur Renovierung,

und Wartung der . Der Bahnhof selbst vereinigt verschiedene Funktio-

nen er ist zugleich AnschluBbahnhof zu den Ziigen der Westbahn und der meterspurigen

Zugbilde- und { Hier stehen einige Rampen bereit, die das

Aufselz.en von Vollspurwaggons auf die Rollwagen der Zillertalbahn erleichtern. Endsta-

tion der Zillertalbahn ist Mayrhofen, der Hauptort des Zillertaler Fremdenverkehrs. err

bleIBlI sich gunsuge A zu den P in die Zill

P nach zum i und nach Hi
Der Bahnhof h besitzt einen L und eine L dem Bahnver-
kehr stehen des weiteren drei Hauplglelse und drei Nebenglelse zur Ve.rfugung Bereits an
dieser Stelle sei auf die des B imZ

hang mit den Kraftwerksbauten in den 60er Jahren hingewiesen.

Eine des laufes und der i unter dem Aspekt nachfol-
gender Siedlungstitigkeit macht deutlich, daB im Bereich der Bahnhéfe, vereinzelt aber
auch entlang der Bahnlinie, in den letzten 30 Jahren eine gesteigerte Baumugken einge-

setzt hat, was durch das Baualter dct GeMude iert wird. Die ha-
ben sich zu i i und dabei eine iiberwie-
gende Pragung durch den Fremdenverkehr erhalten. Von hlsmnschem Interesse sind in
diesem hang auch Aussagen iiber die Jenbach -

in den ersten Betriebsjahren. Im Vergleich zum Fahrplan des Stellwagenverkehrs, der die
Strecke seit 1863 dreimal mghch befahren und somit fiir den Personenverkehr recht friih
den AnschluB an die Hauptb. 11t hatte, nun tiglich 4 Zugpaare,
zu denen noch an Sonn- und Fei i Bei den han-
delte es sich um gemischte Ziige, die sowohl Personen- als auch Giiterwagen fiihrten.
Die Fahrzeit hatte sich von 3,5 Stunden im Slellwagenverkehr auf 1 Stunde 50 Mmuten
verkiirzt. Beider Ver

nissen gerecht zu werden, so daB die Abfahrtszeiten iiber den ganzen Tag verteilt waren,

Der Wagenpark der Zillertalbahn umfaBte im Jahre 1902 bereits drei Tenderlokomotiven,
10 Personenwagen, 20 Giiterwagen und 2 Gepickwagen (vgl. ZB-Information fiir Eisen-

1971, S. 6 £.). Recht ich sind auch die ersten Betriebsergebnisse
des Unternehmens. Im Jahre 1902 wurden bereits rd. 118.000 Personen befordert, wobei
snch schon damals ein iiberaus starkes in den ab-

Beim G Holz, 1 ittel, Getreide und

Brennmaterialien. Von 1902 bis 1913 steigerte sich der Giitertransport bereits von ca.
12.000 t auf 31.000 t (vgl. Geschiftsberichte der Zillertalbahn AG).



Die Zil - K i i und 121

3. DAS BAHNUNTERNEHMEN IN SEINER ENTWICKLUNG VON 1902 BIS ZUR
GEGENWART (1985)

Die Zillertalbahn hat in ihrer blshengen Entwicklung sowohl Zeiten des Aufschwungs,

der ion als auch der hung erlebt. Dieses Auf und Ab i in den einzel-
nen iebsj zeigt sich ei i deutlich in der i Fre-
q im Laufe der in der Ver des W ks und der unter-

iedlich i d its aber auch i m der Auswellung des Untemeh-
mens durch die Errichtung von i sowie in M

rungs- und MechanisierungsmaBnahmen, wobei letztere iiberwiegend der Exlstenzsxche-
rung des Unternehmens dienten.

3.1. Die V gung auf der Zill im Wandel der Zeit
Indenersten iebsj hatte dle Zi
inder i ihres bereiches inne. Sowohl der Personen- als auch der

Giiterverkehr sich wei auf dieses V Die Bahn war der
wichtigste Verkehrstriiger im Tal, und diese Position war aufgrund des schlechten Ausbau-
zustandes der StraBen und Wege weitgehend gesichert. Mit der wachsenden Bedeutung des
Individualverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg verlor die Zillertalbahn ihre Vormacht-

stellung auf dem V Diese Verkehrsver zeigten sich

deutlich im Hinblick auf den Berufs-, Versorgungs- und auch Giiterverkehr. Angesichts
der vor durch im Zillertal machte
sich die Uberl it des K iiber dem Bahnverkehr besonders

rasch bemerkbar. Da der Kraftwagen an keine starre Verkehrslinie gebunden ist, kann er
das Wegenetz bedarfsgerecht und im Haus-zu-Haus-Verkehr ausnutzen. Eine positive Ent-
wicklung der Bahn zeigt sich lediglich auf dem Sektor des Fremden- und Ausflugsver-
kehrs.

Die nach zum V auf der
vom Jahre 1904 bis zum Jahre 1985 (Ahb 3 u. 4) zeigen sehr deutlich die Abhingigkeit
derV g von Eil Nach einer iiberaus positi-

ven Entwicklung i m den ersten Betriebsjahren zeichnen sich sowohl im Personen- als
auch im Giiterverkehrsaufkommen die Wirren der beiden Weltkriege durch deutliche Ein-
schnitte ab. Zu Beginn des Ersten Weltkrieges, aber auch im darauffolgenden Jahr erreicht
die Verkehrsbewegung einen ersten Tlefsland Erst durch den wachsenden Militérverkehr
ist wieder ein Anstieg zu der Zill weisen
von der Beendigung des Ersten Well.lmeges (1918) bis zum Beginn der Weltwirtschaftskri-
se im Jahre 1929 in beiden Verkehrsarten - abgesehen von kleineren Riickgéngen - eine
fortschreitende Entwicklung auf, die speziell im Giiterverkehr durch den 1928 aufgenom-
menen Magnesitabbau im Tuxer Tal ein erstes Maximum erreicht.

Im Jahre 1930 kam es infolge der emselzcnden ‘Weltwirtschaftskrise zu weiteren nlcklﬁu»
figen in allen igen. Ungiinstig beeinfluBt wurde b

der Giiterverkehr; hier zelgt sich im Vergleich zum Vorjahr eine Verminderung um
16,9%. Der deutlich des V hielt auch in den nachfolgen-
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den Jahren noch weiter an. Der Personenverkehr erlitt zwischen 1931 und 1938 erheb.
liche EinbuBen (Weltwirtschaftskrise und 1000 Mark-Sperre fiir Deutsche Touristen!),
Durch duBerste D: der ben, durch Ei i der bislang auBerge-
wohnlich hohen Sozialleistungen und durch den Abbau des Personalstandes versuchte die
Zillertalbahn AG, die finanziellen Schwierigkeiten dieser Krise zu iiberwinden (vgl. Ge-
schifisberichte der Zillertalbahn AG fiir die Jahre 1930 bis 1938).

‘Wihrend des Zweiten Weltkrieges zeigten sich im Personen- und Giiterverkehr allgemein

positive i Das hohe istnicht zuletzt wie-
derum auf die i dul'ch den Kri i ilitiri Verkeh
diirfnisse zurii i di h gung zur Folge hatten. Insbeson-
dere im Personenverkehr machte sich die aufgrund der Kraftstoffknappheit erforderliche
Ei lung des seit 1935 gefiil Ki i (1942) durch eine verstirkte Inan-
pr der Bahn b kbar. Einen erhebli ) fiir beide V
bmchle das Jahr 1945. Die seit Herbst 1944 aufgrund von Verkehrseinschrinkungen und
riickliufige V gung endete im Mai 1945 mit einem absoluten
Snllsland (vgl. Geschiftsberichte der Zillertalbahn AG fiir die Zeit von 1939 bis 1945).
Auch nach dem Zweiten Weltkrieg 1 die thl igen Schwan-
kungen, wobei die Verlanfskurvcn nicht zuletzt die Wmchaflss(mlaulelle Entwicklung
des Zillertales wi desFrem-
den durch energiewi iche Projekte geprégt wor-
den ist. Die seit Begmn dzr 70er Jahre stei; im F
smd im Kontexl der i i des 1
Seit ihrer Inbetriebnah-
me ist die Zillertalbahn besonders von Urlaubem frequentiert worden, wobei sich ihre
Funktion fiir den F durch die g zum Massen- und Sozialtouris-
mus, die etwa seit Mitte der 50er Jahre zu beobachten i ist, erhebllch verswrkl hat. Das Un-
ternehmen erkannte recht friih die B: dieses Wi iges fiir das Personen-

verkehrsaufkommen der Bahn. Gerade diese Erkenntnis fiihrte dazu, das Angebot der
Zillertalbahn im Personenverkehr immer stirker an den Bediirfnissen und Wiinschen des
Urlaubers auszurichten. Bereits Anfang der 70er Jahre betrieb man durch die gesteigerte
Nachfrage nach Mdglichkeiten des Hobby-Urlaubs das Geschift mit der Nostalgie und
richtete 1972 einen Hobby-Zugverkehr ein, bei dem die Urlaubsgiste einen Lokfiihrer-
schein erwerben kénnen. Dieser Hobby-Zug verkehrt auf der Strecke Mayrhofen-Zell am
Ziller und wird teilweise auch auf der langeren Strecke Mayrhofen-Fiigen gefiihrt. Seit
1984 ist ein weiteres Novum auf diesem Sektor, der Kinderhobbyzug, eingefiihrt worden.

Aufgrund der immer i A igkeit des P

mens vom kehr i die auch K

kungen in den Herkunftslindern der Urlauber. Slrelks und ungiinstige wirtschaftliche Ent-
wicklungen kdnnen die Urlauber ebenso
riode innerhalb der Saison. Nicht nnberilckslchugt bleiben darf die Tatsache, daB der be—
triebseigene Kraftwagenverkehr neben seiner postulierten Erganznngsfnnkuon auch ein
betriebsinterner Konkurrent der Bahn ist, dessen herlich nicht zu-
letzt zu Lasten des Bahnverkehrs gestiegen ist.




Die Zil - Romzepti icklung und 125

Die Aufwi icklung im P wird auch deutlich im Phéno-

men der Fahrplanverdichtung. Das iiber das Jahr verteilte unterschiedliche Verkehrsauf-

kommen erfordert eine je nach Sommer und Winter abgestimmte Streckenbedienung. Im

winter verkehren an Werktagen 6 und an Sonn- und Feiertagen 5 Zugpaare, im Sommer-

fa_hrplan werden an Werktagen 7 und an Sonn- und Felenagen 8 Zugpaare gefuhn Die
d

Ziige sind ichanden Ver iirfnissen
(Berufs—, Schiiler-, V und Ausflug: ) orientiert. AuBerdem besteht zwi-
schen den A i des Kraft i und der Bahn weitgehend eine
Fahrplanabstimmung.

Eine Betrachtung des Giiterverkehrs, der seit dem Winter 1960/61 nicht mehr kombiniert,
sondern vom Personenverkehr getrennt geﬁlhn wird, zeigt sowohl fiir das gesamte Giiter-
ver inden ei als auch fiir die Entwicklung bei den
inzel eine grofie A igkeit dieses iges von wirt-
lichen G heiten und Der i am Wangl oberhalb

von Lanersbach (Tuxer Tal) und die zahlreichen energiewirtschaftlichen Projekte im Hin-
teren Zillertal haben die Gii gung auf der Zill heblich beeinfluBt. Dieses
wird zum Beispiel aus dem Anstieg der Beforderungszahlen im Jahre 1927 (Aufnahme des
Magnesitabbaues) und einer sehr bedeutenden Zunahme im Jahre 1966 (Beginn der TKW-
Transporte) ersichtlich. So ist die héchsle je en'emhle Transponspnze im Jahre 1969

(205.000t) pnm.’ir auf die Errichtung im Zemmgrund (Anla-
gedes mit und Erri des Kraftwerkes Bsdornau) zu-

i Die i der T AG (TKW), den groBten Teil der
Baumaterialien fiir die Kraflwerksbauten mit der Bahn zu transportieren, brachte dem Un-

hi den lang ersehi g

Einen erhebli i im Giiterver dieser Lokalbahn brachten die
70er Jahre. Verantwortlich hierfiir waren insbesondere die Fertigstellung der Kraftwerksan-
lagen im und der deutlich zurii und schlieBlich eingestellte Magne-

sitabbau im Tuxer Tal. Als am 21.12.1976 der letzte Magnesitwagen in Jenbach eintraf,
bedeutete dies, daB der Zillertalbahn durch den Wegfall der Magnesit- und der dazugehéri-
gen Oltransporte nahezu 46.000 t jahrliches Transportvolumen verloren gingen. Die
Giiterbeforderung sank von 88.716 t im Jahre 1976 auf 29.055 t im darauffolgenden Jahr.
AuBerdem neigte sich im Jahre 1977 der fiir die ARGE-Zilleril

seinem Ende zu, so daB die Bahn insgesamt eine Transportmenge von ca. 50.000 t verlo-
ren hatte. Eine Zunahme im Giiterverkehr zeichnete sich erst wieder im Jahre 1979 durch
umfangreiche Holzuansporw ab. In einem welleren Ansueg Anfang der 80er Jahre spie-
gelte sich die eines neuen Bauve im Ziller-
grund wider: die Errichtung des lelelkraflwetkes mit Krafthaus Hausling und einem gros-
sen Stausee im hinteren lelergnmd (Transportspitze 1984: 194.000 t). Das Zillerkraft-

werk soll im Sommer 1987 und in Betrieb werden.
Eine Analyse der Gilter tur zeigt, daB neben den ehemals Magne-
i und den ialien fiir die K. seit jeher auch Futtermit

tel und Getreide, insbesondere Heu und Stroh, Brennmaterialien (Kohle, Koks, Mineral-
61) und vor allem Holz zu den wi T i der Zill gehoren.
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Einen Uberblick zum Wandel in der Giiterverkehrsstruktur der Bahnlinie, die seit 1983
wieder eindeutig von den TKW-Transporten geprigt wird, gibt eine tabellarische Zusam-
menstellung (vgl. Tab. 1).

Warengruppe 1972 | 1973| 1974 1975 | 1976| 1977| 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 1983 | 1984
Baumalerialien 17| 1] o8| o8] os| o8| 13[ 26 o7] ot ot] otf o1
Eisenwaren, Baugerate
Mescfinen 36| 15| 22| 33| 09| 28| 18| 51| 36| 29] 35| 09| 04
Futtermittel, Getreide 40| 37| 53| 57| 56| 177] 21.3| 16,4| 138] 178] 139 51| 30
Heu, Stroh 33| 30| 39| 43| 47| 90| 1a1| 95| 135] 136] 15| 40| 26
Holz 04 75 77| 02| 09| 18| 7.5[ 27| 410] 328] 206 24,0 174
Kohle, Koks o7| o8| to| os| 04| 13| s8| 22| 17| 20| 08| 02| o1
Magnesit 57| 630| 612| 57,0 [ 47,7
Mineraiol 59| 66| 88| 102] 134] 250| 352 249 169] 170| 43| 07
Zement |l ol 28| 38| 78| 07| | -] 203]|440] 514
Sonstiges 153[ 18] 1| 179] 30| 100| so| 172] e8| 22| t60] 21.0] 250
100,0 [ 100,0{100,0[100,0 | 100,0| 100,0| 1000 | 100,0{ 100,0 | 100.0] 100.0] 00,0 | 100,0

Tab. 1: P Anteile der ei an der G
rung der Zillertalbahn in den Jahren 1972-1984. (Quelle: Geschiftsberichte der
Zillertaler Verkehrsbetriebe AG).

Die Zahl der ig gefiithrten G ge ist am Bedarf ausgerichtet. Wagenladun-
gen und Stiickgut wurden im Jahre 1985 von Montag bis Freitag mit einem, bei erhoh-
tem Bedarf mit zwei Gii befordert. Die te, die bereits im Okto-
‘ber 1985 ausliefen, wurden tiglich mit bis zu vier 8 (vgl. Geschift
bericht der Zillertaler Verkehrsbetriebe AG 1985).

Abschli sei darauf hingewil daB das Aufl des Kraft

kehrs den Giiterverkehrssektor der Bahn nicht so deutlich beeinfluBt hat wie den Personen-
verkehrssektor. Die Zillertalbahn bleibt auch weiterhin einer der wichtigsten Giitertrans-
porteure im Tal, und dieses nicht zuletzt deshalb,weil schwere Lastkraftwagen-Transporte
auf der StraBe den Individualverkehr, insbesondere den Urlauberverkehr, erheblich stéren
wiirden und eine weitere Umweltbelastung zur Folge hitten.
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3.2. Betriebsinterne Verénderungen

Inden 50er J: ahren haben die Ausweitung des Individualverkehrs, bedingt durch den anstei-

genden und die damit ei Verlagerung zahlreicher Trans-
porte von der Schiene auf dle StraBe die Existenz der Zillertalbahn haufig bedroht. Um
das AusmaB dieser ei gering zu halten, mute die

Z;].leﬂalbahn AG, die seit 1956 in lelen‘aler Verkehrsbetriebe AG umbenannt worden
ist, emlge Umstmklunerungen vornehmen. Die Pline, die zur Hebung der Rentabilitit

des beitet wurden, sich von hinsicht-
lich der M isierung des W iiber eine V des Oberb. Verein-
fachung und M isil der Umladearbeiten, Trennung von Personen- und Giiterver-
kehr bis hin zur A i der renz durch einen betriebsei Kraft-
wagendienst.

Hinsichtlich der Trakti ist daB vorwiegend di

Ziige und diesel i Tri i werden.* Eine Ausri am Frem-

denverkehr und an der in den lelzlen Jahren immer
zeigt sich im Einsatz von dampflokomotiv-bespannten Ziigen, die i in der Sommer- Weih-
nachts- und Ostersaison - und dieses ist einzigartig auf dem Lokalbah
sektor - fahrplanmiBig (!) zweimal tiglich zwi Jenbach und

isil und Rationalisi zeigen sich i im Bereich
des Giiterverkehrs. B d Vi ben ist hier die Einfiih des und
Rollwagenverkehrs im Jahre 1961, wodurch dem zeitaufwendigen Umladen ein Ende be-
reitet werden konnte. Ein 1 ist ein Schmalspurwagen, auf dessen Tragwerk
Schienen im Abstand der Normalspur montiert sind. Das Aufschieben der Normalspurwa-
gen auf diese Tragkonstruktionen erfolgt an der Stimseite einer Rampe in Jenbach. Die
Vorteile des Rollschemelverkehrs, der 1965 bereits 63,4 % des Umschlags ausmachte,
sind auBer fiir die TKW-Transporte aber auch fiir die einheimische Wirtschaft bedeutend,

daein i ‘Umladen vom Massengiitern und Brennmate-
rialien erspart bleibt.
Eine weitere fiir O ichsL iihrte das Unterneh-

men mit Beginn des Sommerfahrplanes 1971 ein: das Zugleitverfahren mittels Zugfunk.
Das Konzept dieses Zugleitverfahrens besteht darin, die Bahnhtfe nicht mehr mit Fahr-
dienstleitern zu besetzen, sondern dle Leitung des Verkehrs einem zentralen Fahrdienst-
leiter zu iibertragen, der mit allen T iiber in Verbi steht.

Des weiteren erkanme das Unternehmen recht friih dxe Umstrukturierung auf dem Ver-
Um den neuen gerecht zu werden, anderer-

*GemiB der Amtlichen Eisenbahnstatistik der Republik Osterreich bestand der Wagenpark

dieser Lokalbahn im Berichtsjahr 1984 aus 14 Tri (4 D
ven, 6 Di i und 4 Di davon 2 diesel Tr g
der neuen i wie 28 P d 65 Gi gen (vgl.

50!
BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, 1984).
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seiis jedoch auch um das Unternehmen vor konkurrierenden Verkehrsbetrieben zu schiit-
zen, wurde bereits im Jahre 1935 ein eigener Kraftwagendienst errichtet, der sich aus L|.
nien-, Ausflugs-, Gelegenheits- und Skibusverkehr sich
gut bewzhrt hat und eine weitere Einnahmequelle darstellt. Die Bushme wud in F;gan.
zung zum Zugverkehr von Jenbach nach M und zu
(Friih- und Spitkurse sowie Kurse zu und Versor ten) auch bis Inns-
bruck oder Schwaz gefiihrt; letzteres, um den V iirfnissen die
sich aus der zentral6rtlichen Bedeutung dieser Stidte ergeben. Bei dem Kraftwagendienst
handelt es sich um einen Schienenersatzverkehr, dem die Beforderungstarife des Bahnver-
kehrs zugrunde liegen. Im Vordergrund steht damit nicht so sehr der Konkurrenz- und
‘Wettbewerbsgedanke, sondern vielmehr die Ergénzungsfunktion und somit die Verbesse-
rung der Verkehrsbedienung im Tal. Ein weiterer Nebenbetrieb ist das Autohaus Mayrho-
fen, das 1975 auf dem Areal des ehemals fiir die Tauernkraftwerke angelegten Giiterbahn-
hofes errichtet worden ist. In dlesem sind neben GroBgaragen und Werkstitten fiir den
O auch eine & erkstatt sowie V 4 fiir den
ht. DaB die betriebe der Zillertaler Ver iebe AG seit
1975 an den Gesamteinnahmen des Unternehmens immer groBere Anteile aufweisen, ver-
deutlicht Abb. 5.

ﬂ]]]]]]]l Zillertalbahn:
Personenbeférderung 31,0 % 27,9% 18,9%
Zillertalbahn:
E itertransport 31,8% 12,6 % 31,9%
Kraftwagendienst %,2% 48,3% 36,2 %
B2 sonstige Nebenbetriebe 3,0% 1M,4% 12,5%

Entwurf: H. Kreft-Kettermam
(Quelle: Geschiftsberichte der Zillertaler Verkehrsbetriebe AG, Jenbach 1975, 1980, 1984)

Abb. 5: Ei der Zi iebe AG - eine G
verschiedener Jahre (in %)
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4. DIE BEDEUTUNG DER ZILLERTALBAHN FUR DIE WIRTSCHAFT UND
VERKEHRSBEDIENUNG DES TALES - EINE RAUM-ZEITLICHE RETRO-
SPEKTIVE

Durch die Emchmng der Bahnlinie hat dzs Zillertal eine neue Inwense[zung erfahren, die
sich gig durch eine ion im Wil ich deutlich

4.1. Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung des Tales

Mit der Erdffnung der Zillertalbahn im Jahre 1902 erhielt das Tal als Lebensraum fiir die
gnsiiBIge Bevolkcrung eine deutliche Aufwertung. Ein Slop des besonders um die Jahrhun-

Bevi gareine Umkeh-
mng in ein deutliches Bevolkerungswachstum waren die Folge (vgl. Tab. 2).

Jahr | Vorderes Zillertal | Hinteres Zillertal {Zillertal
1869 7.236 8.312 15.548
1880 6.715 7.7 14.486
1890 6.378 7.345 13.723
1900 6.264 7.316 13.580
1910 6.248 7.687 13.935
1923 6.578 8.257 14.835
1934 - 7.188 9.551 16.739
1951 8.416 11.253 19.669
1961 9.038 12135 21.173
1971 10.762 14.770 25.532
1981 12.344 15.706 28.050
Tab. 2: Die i der hnbevd g im lellenal seit 1869 Quelle: AMT

DER TIROLER LANDESREGIERUNG
fiir die Planungsriume 54, 55 - Vorderes und Hinteres Zillertal, Innsbruck 1981,

S.87.
Bereits in den ersten iebsj war ein si Wi g
len. Entlang der Ei undi im Bereich der kam es zu ver-

stirkter Bautitigkeit, die sich nicht nur auf Privath4user beschrinkte, sondern auch Gewer-
bebetriebe erfaBte, die sich aufgrund der giinstigen Verkehrslage in der Nahe des Bahnho-
fes ansiedelten oder gar ein eigenes AnschluBgleis erhielten. So finden sich in unmittel-
barer g und Ti ien, aber auch einig Indusmebemebe
wie etwa ein in K: oder eine




130 HELGA KREFT-KETTERMANN

Zellberg. Diese durch den Bahnbau initiierte Expansion wird neben der Errichtung von
ver- und bearbeitenden Gewerbebemeben auchim Bemch des Handels deutlich, der durch

den und die bessere Verkehrser.
schlieBung des Tales eine erhebliche Stelgemng verzeichnen konnte. Belm Ban von Ho.
tels, Gasthéfen und Pensionen wurde die die fiir
den einen darstellt.

Neben dem Gewerbe profitierte auch die Land- und Forstwirtschaft von der Erbauung
einer Bahnlinie durch das Zillertal. Gemiise und Getreide brauchten nicht mehr mithsam
angebaut zu werden, sondern wurden nun mit der Bahn ins Tal transportiert. Dies war so-
wohl einfacher als auch remabler, da sich das Zillertal aufgrund der dort vorherrschenden

heiten besser zur Viehwirtschaft als zum Ackerbau eignet,
Dle hohen im Hol. (Ausfuhr) und in der Beférderung land-
wirtschaftlicher Giiter (Einfuhr) dokumentieren auch heute die groBe Bedeutung der Ziller-
talbahn fiir diesen Wirtschaftszweig.

Am it hat die Erri der Zil jedoch den im Tal
i Die Inbetri der Sch lichte erst den eigentli
A dieses Wi iges, der seil its wi aufgrund der ihm eige-
nen Schliissel im Wi iige die g i iche Entwicklung des
Tales entscheidend gefﬁrderl hat.
Jahr |oz526 1030 1933 1955 160 1965 1970 1975 1980 1981

Nachtigungen | 71.121 214.125 172.266 620.328 1.397.422 1993620 3537.317 3.839.253 4.376.043 4.342.580

Tab. 3: Die der im- Zillertaler Fremdenverkehr seit
192526 1) Quelle AMT DER TIROLER LANDESREGIERUNG: Fremden-
i Tirols,

Allerdings macht sich seit einiger Zeit bemerkbar, daB die Zillertalbahn von den Urlau-
bem nicht mehr - wie frilher - vorrangig zur An- und Abreise benutzt wird. Wie bereits

, ist die Zill jetzt eine ion, die mit
lhrer "Dampfromantik" einen nicht mehr zu entbehrenden Beitrag zur heutigen Fremden-
verkehrswerbung leistet. Die Ausrichtung dcs Bahnbetriebes auf diese neue, nicht vorran-
gig der Fortbewegung, sondern der Frei: di de Verkeh hf zeigt
sich neben der Fiihrung von Dampf- und Hol iigen auch in den i auf den Ur-

1) Uber den Besuch von Fremden und die Anzahl von Nichtigungen innerhalb der einzel-
nen Gemeinden liegt vor der Einfihrung der modemen Fremdenverkehrsstatistik erst
seit 1925 eine mehr oder minder genaue Statistik vor (vgl. SILBERMAYER 1940,
$.48).
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laubsgast abgesnmmlen Sonderlelslungen wne etwa dem Kombibilett mit Achenseebahn
und A oder der prei Urlauber te mit unei

ter Benutzungsmdglichkeit der Bahn.

In diesem Z hang darf auch die g des V als Arbeit-
geber fiir die Bevélkerung des Tales nicht auBer acht gelassen werden. In den ersten Be-
triebsjahren der Bahn waren durchschnittlich zwischen 20 und 40 Personen beschiftigt,

wobei sich diese Zahl je nach Bedarf, i aber in den aufgrund
der Bahnerhallungsarbellen um 30 bis 40 Arbener erhﬁhw Der weltcm Entwicklungsver-
laufder warin A i ieblichen Ereig-
nissen sichtbaren Schwankungen unterworfen. Eine Gesamtzahl von 163 Beschiftigten
im Jahre 1985 weist die Zillertaler Verkehrsbetriebe AG als einen der groBten Arbeitgeber
des Tales und damit als eine wirtschaftliche Einheit von nicht zu unterschitzender Bedeu-
tung aus (vgl. Geschiftsbericht der ZVB 1985).

4.2. Stellung und Funktion der Bahn im innerregionalen Verkehrssystem

Lange Zeit beh die Zill den des Tales. Neben der Mono-

inder V di kam ihr auch als Initiator des wirtschaftlichen Auf-
gs im Tal eine b dere Bed zu. DaB sich in den vergangenen Jahren eini-
ge Umstrukturierungen ergeben haben, die insbesondere die Stellung der Bahm im gesam-
ten Verkehrsangebot des Zillertales betreffen, wurde bereits deutlich. Wie allerdings die
verkehrsmiBige ErschlieBung des Tales heute aussieht, welche Moglichkeiten in der Be-
dienung durch 6ffentliche Verkehrsmmel gegeben sind, wie groB das Verkehrsaufkommen

aufdenei \ Be) istund welche Bed der Zillertal-

bahn auch gegenwirtig noch in bczug auf die Befriedigung der unterschiedlichen Verkehrs-
rfni soll im fol, werden.

Die Zill hn bedient ein regi Ei iet von knapp 30.000 Einwohnern,

wobei die ittli i nur 23 Ew/qkm, die Siedlungsdichte hin-

gegen einen Wert von 206 Ew/qkm aufweist (vgl. AMT DER TIROLER LANDESRE-

GIERUNG 1981, S. 42) Das Zillertal umfaBl 27 Gemeinden, deren Ortskerne auf den

der liegen. His der Verteilung ist an-

zumerken, daB Fiigen mit 2.670 Einwohnern (1981) und einer Anzahl von gewerblichen

Betrieben der Hauptort des vorderen Talbereiches ist. Die bedeutendste Siedlung des Hinte-

ren anlcnales war urspriinglich Zell am Ziller (1.874 Ew, 1981) das hauptséchlich Sitz

i Einri ist, wie beispi icht, Bezirks-

etc. i wurde es ig von (3.276 Ew, 1981)

llbemoffen (vgl. AMT DER TIROLER LANDESREGIERUNG 1981, S. 88 und BO-
BEK/FESL 1978, S. 262 und Karten im Anhang).

Insgesamt stellt das Zillertal einen landhchen Raum dar, der durch landwirtschaftliche Be-

triebe, klein- bis mi tark
kommen gekennzeichnet 1st Einen Embhck in die Wmschaflsstmktur des Tales gibt
auch die g der auf die ei

sie zeigt im Jahre 1981 im lelenal folgendes Bild: 18,0 % Land- und Forstwirtschaft,
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36,7 % Industrie, Gewerbe, und 453 % Di i (vgl. OSTER-
REICHISCHES STATISTISCHES ZENTRALAMT: Volkszihlung 1981).

Ein fiir das V auf den i Ver nicht

Faktorist die I er isti nicht nur inner-
halb des Tales, wo sie durch die zenlmldn.hchcn Positionen von Fiigen, Zell am anler
und M die iebe und die Kraftw

hinteren Talbereich hervorgerufen werden, sondern es werden auch Arbeitsplitze in de,n
Stidten des Tale: im Vorderen Zillertal macht sich die

gute Erreichbarkeit der Arbeitszentren Schwaz, Jenbach und Brixlegg in vergleichsweise
hohen Auspendlerquoten bemerkbar.

Ver iirfni d ber nicht nur durch den Fr
und die iert, sondern hdurch nach 6f-
fentlichen Einrichtungen. Da nicht jeder Ort mit einer Hauptschule, einem Arzt oder
einem Freibad ausgestattet ist, entwickeln sich auch in dieser Hinsicht zahlreiche intra-
reglonale Verkehrsbewegungen Im Zillertal besitzen beispielsweise nahezu alle Orte eine
berg und ). Je eine F existiert in Fii-
gen, Stumm, Zell am Ziller, Mayrhofen und seit dem Schuljahr 1985/86 auch in Hip-
pach. Eine 4hnliche Situation zeigt sich im Hinblick auf andere &ffentliche Einrichtungen
und Dienstleistungen, die ebenfalls groBenteils auf die zentralen Orte Fiigen, Zell am Zil-
ler und Mayrhofen verteilt sind.

Auf dem Verkehrssektor war fiir das Zillertal der Schienenweg bis in die 50er Jahre der
wichtigste Verkehrstriger. Seit der Errichtung der Bahnlinie hatte man nicht nur den wei-
teren Ausbau des StraBennetzes, sondern auch die Verbesserung des StraBenzustandes ver-

igt, so daB die i g im Tal lange Zeit duBerst einseitig war. Ob-
gleich durch die Zill eine lmem'e \ gegeben war, wurden die
Verkehrsverhéltnisse dieses Gebietes als unzureichend beurteilt, denn eine flichenmiBige
ErschlieBung der Region war aufgrund des schlechten Ausbauzustandes der StraBen kaum
mbghcll MJt dem Auﬂcommen des Massentounsmus in der Mme der 50er Jahre und dem

by h@cnn_

der: ili Inde denJahren de deshalb ei
StraBen- und Wegenetz ausgebaut. Dieses setzt sich sowohl aus Bundes-, Landes- und Er-
schlieBungsstraBen wie auch aus Alm-, Wald- und Feldwegen zusammen. Zwei Bundes-
straBen durchziehen dieses Gebiet: die GerlosbundesstraBe (B 165), die von Zell am Ziller
iiber Hainzenberg, Gmiind und Gerlos in den Pinzgau hiniiberfiihrt, und die Zillertalbun-
desstrae (B 169), die von Ginzling durch das Zillertal bis zur Einmiindung in die B 171,
die InntalbundesstraBe, bei StraB verliuft. Der derzeitige Ausbauzustand dieser Bundes-
straBe ist von recht unterschiedlicher Qualitit und geniigt hiufig nicht mchr den Anfordc—
rungen. Sowohl der Zustand des als auch die

besonders im vorderen Talbereich nicht mehr den fiir Bundesstrassen geltenden Rmhth—
nien. Auch die Ti i weist ile auf, die sich insb in
einem kurvenreichen Verlauf und in einer extrem engen StraBenfiihrung im Bereich von
O zeigen. Dank der Ferti eines Teilstii der neuen Zillertalbun-
d Be zwischen Kaltenbach und Zell am Zi iid haben sich die chaotischen Zustén-
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de, die in der F i zu ki Staus und in den Ortschaften zu

blichs i und Verl i fiihrten, gesndert. Dieses neue StraBen-
stiick ist Teil eines Gt das die ierung der B 169 entlang des Ostli-
chen Zillerufers und O vorsieht (vgl. AMT DER TIRO-

LER LANDESREGIERUNG (Hrsg.), 1981, S. 49, 50).

Das Verkehrsangebot erstreckt sich von der Bedienung durch offentliche Verkehrsmittel
im Schienen- und Su’aBenverkchr iiber ein mehr m‘ler weniger ausgebautes Individualver-
h bis hin zur der B durch Seil und li

Die Trﬁger des offentlichen Personenverkehrs sind neben den bereits erwéhnten Zillertaler

y betrieben (Bahnund Ki dienst) der P (Bundespost)und

einige kleinere Pri h die fiir den Ausflugs- und kehr i

Zlele anfahren und diese Strecken im Linienverkehr bedienen; anzufiihren sind hier bei-
ise Fahrten zum Sti oder in den Zillergrund (letzterer ist derzeit auf-

grund des Kraft fiir den Ausfl kehr gesperrt). Die G des Linien-
netzes wird hmlich durch den Verkeh Jenbach sowie den Verlauf des
und seiner Al i ‘Wihrend das Haupttal bis Mayrhofen von den
Ziigen umi Bussen der Zillertaler Verkehrsbemebe bedient wird, beschrinkt sich die ver-
und der hinteren Griinde im 6ffentlichen Personen-

verkehr auf den Postautodienst.

Uber die Frequentierung der i V i Abb. 6. Uber das
ittliche tigliche P auf der B 169 liegen nur die Wer-
te von Qi i amZ itt 'Fiigen' vor, doch lassen diese eindrucks-
voll den enormen A g des Indivi iiber dem of i Ver-
kehr erkennen. Das i iert einen inen Anstieg der Befor-
fiir alle V Neben der i des kehrs zum

Massen- und Sozialtourismus spielt auch der iche Wandel eine i
Rolle. Der steigende Wohlstand unserer Gesellschaft ist der Initiator zahlreicher neuer Ver-
kehrsbediirfnisse, die sich durch dle stetig zunehmende Motorisierung der Bevélkerung

leicht realisi lassen. Meh ich oder gar tiaglich durchgefiihrte Einkaufs-
fahrten sowit tigliche verkehrzu T: iten beibeacht-
lichen und ungiinstigen Arbei g sind beispi i i die vor einigen

noch oder aber mll groien Schwnengkeuen verbunden waren; denn
gerade diese erwerbs- und ierten V isse sind nur unter Be-
nutzung e bffentlichen V mit privaten K

gen zu verwirklichen.

Im Jahre 1955 war die Zi in der V i des Tales noch dominie-
rend, fiinf Jahre spéter hatte sich diese Situation bereits deutlich zugunsten des Individual-
verkehrs gewandell die Grunde hierfiir sind nicht zuletzt der gestiegene Besitz eines elge—
nen K; i nach individueller Fahr und nach Unabhz

keit von fahvplanmaBlgen Abfahrtszeiten. Neben diesem iiberaus groBen Verkehrsaufkom-
men auf dem Verkehrstriger StraBe 148t sich aber auch bei den tffentlichen Verkehrsmit-
teln eine deutliche, wenn auch bedeutend genngexe Stelgerung in der Personenbefbrdemng
feststellen. Diese positive den” ' Bus,
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dessen Beforderungszahlen bereits im Jahre 1980 nahezu die Werte der Zillertalbahn er-
relchl haben. Die Ursachen dieses Wandels sind nicht zuletzt die zahlreichen Vorteile des

dem . Der Bus ist in seinen Moglichkeiten einer
bedarfs- und di weitaus flexibler als die Bahn mit
ihrer Spurgebundenheit. Ein wenexer Vorteil gegeniiber dem Bahnbetrieb besteht in der
groBen Anzahl der und deren Stand an den Quellen des Verkehrsaufkom-
mens, die in den Si wie auch in den i liegen.

Aus der bisherigen Darstellung wird deutlich, daB die Zillertalbahn ihre Monopolstellung
in der Verkehrsbedienung des Tales verloren hat. Sie leistet jedoch auch weiterhin einen
konstruktiven Beitrag zur Bereitstellung eines aurakuven sicheren und wirtschaftlichen
Verkehrsangebotes fiir die jeweils ifisch im Schiiler-
und Berufsverkehr besteht - nicht zuletzt aufgrund der Sozialtarife - eine groBe Nachfrage
nach Verkehrsleistungen der Bahn, 1980 setzte sich das Personenverkehrsaufkommen der
Zillertalbahn aus 40 % Schiilern, 37 % i und 23 % i

(vgl. G i icht der Zillertaler V iebe AG 1980). Der im Vergleich zu an-
deren Nebenbahnen duBerst hohe Anteil der sonstigen Fahrgiste ist auf den regen Aus-
flugs-, Hobbyzug- und auch Reiseverkehr in diesem fremdenverkehrsmiBig geprigten
Bahnraum zuriickzufiihren.

5. ZUKUNFTSPERSPEKTIVEN

Die Zillertalbahn ist auch kunfug als i i wobei sie
pnmﬁr wichtige Zubril zur , zur Ach zu den Seilbah-
nen im Tal sowie zu den i der Busk in die erfiillt.

Auch ist ihre Aufgabe eines Verkehrsteilers zwischen StraBe und Schiene nicht zu unter-
schitzen, zumal sich beim StraBenverkehr durch die Uberlagerung von einheimischem

Ver und Fy bereits jetzt zahlreiche Probleme ergeben.
Bereits heute ist abzusehen, daB nach i der zweiten A der Ziller-
das Frach hift durch die N i fiir die T: , aber
auch durch Ver von Gii auf die Stmlle stark zur(lckgehen wird. In
A i - A derB1 d denEnt-

wicklungstrends vom ffentlichen Verkehr zum Individualverkehr werden aber die Einnah-
men der Bahn nicht nur aus dem Frachlgeschaﬂ sondern auch aus dem Personenverkehr
stark absinken. Eine der F i der Zill muB sich dann ver-
mutlich auf den Fremden-, Ausflugs- und Vergnil kehr i Als touristi-
sche Attraktion ist die Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes zweifelsohne auch langfristig
anzustreben (vgl. AMT DER TIROLER LANDESREGIERUNG 1981, S. 190). Hierbei
ist jedoch unabdingbar, daB diese Funktion kiinftig in noch stiirkerem MaBe als bisher
von den i denF binden und den Gemei honoriert wird.
Nur so L8t sich der Bahnbetrieb, dessen finanzielle Situation ZuBerst angespannt ist,
auch weiterhin aufrechterhalten.

Die aktuelle Frage nach der Zukunft der leleﬂalbahn ist aber auch im Rahmen raumord-
und ischer zu sehen. Das von der Tiroler
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L i fiir die P Vorderes und Hinteres Zillertal herausgegebene
i i ebenfalls die g der Zillertalbah
als i Tréger des i , dem geradc im landlichen

Raum eine entscheidende Rolle zur Wahmng und Verbessemng der Lebensqualitit zu-
kommt. Zu erwihnen ist in diesem Kontext auch die Posmon der Zillertalbahn als Attrak-
uvnmvsfaku)r der Talschaft, deren Wohn-, W - -, Ener-

und A ion kiinftig eine Optimi erhalten
soll (vgl. AMT DER TIROLER LANDESREGIERUNG 1981, S. 190). Die Zukunft die-
ser Schmalspurbahn wird aber nicht nur von den kiinftig zu iibernehmenden Funktionen
und Aufgaben abhingen, sondern in erster Linie von den Subventionen, die Bund, Land

und Gemeinden sowie die zur Verfugung stellen; denn die Exi-
stenz eines U wird auch weiterhin primér eine Fi bleiben. In-
wieweit ings mit i \s i werden kann, hangt unter an-
derem davon ab, welche Bedeutung der Zillertalbahn auch weiterhin als 6ffentlichem Ver-
kehrsmittel, als Entlaster der d B 169 und i als Touri:

tion beigemessen wird.
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7. SUMMARY
1 K¢ ; The "Zill n" - Plannin, velopmen ignifican
fi E my of a Tyrolean Valley (Austri

The "Zillertalbahn", a private narrow-gauge railway in Tyrol, was built in 1904. Very
soon this branch-line took the leading role in the Zillertal traffic sector and held this posi-
tion for about fifty years. Towards the end of the 1950s, the motorisation and the increa-
sing need for greater transport capacity led to modernization of the transport system in
the Zillertal. This ended the predominance of the Zillertalbahn. In this paper the relevant
factors are discussed in the context of the local and regional development of population,

1 and ic activities, ially tourism. In ism with other branch-
lines in Austria the volume of passengers carried by the Zillertalbahn is still increasing.
This increase reflects the new "wave of nostalgia” the romance of steam and the large
concentration of tourists in this region. This development, however, is not sufficient to
secure the future existence of this railway, because freight-traffic is now heavily decli-

ning In the last few decades the Zillertalbahn was an i traffic i du-
ring the construction of several large hydmelecmc power stations in the regmn Now
there are no more power stations planned. U for of

the railway, as well as the expected decrease of goods traffic will render the financial si-
tuation of this railway even more critical and thus a permanent state subsidy will be ne-
cessary. Financial support, however, depends on the evaluation of this railway as a pu-
blic transport system, as an alternative to the primary road (B 169) and especially as a
tourist attraction.
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