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Die Zillertaler
Gletscherbah-
nen bringen seit
Mitte der 90er
Jahre ihre
gesamte seil-
bahntechnische
Ausristung auf
den neuesten
Stand der Tech-
nik. Ein Blick
hinter die Kulis-
sen beweist,
dass die rekord-
verdéchtigen
Ambitionen
nicht auf Kosten
der Landschaft
verwirklicht
werden.

Skigebiet mit Ambitionen

Von Claus Hannewald

»Wow!” sagen die Kinder im Wer-
bespot der Gletscherbahn, wenn
sie den Hintertuxer Gletscher er-
blicken. Hauptséachlich gilt dieses
Staunen dem Skigebiet mit 22 mo-
dernen Liftanlagen auf einer Flache
von 270 ha und dem Rekord der
,,hochstgelegenen Zweiseilumlauf-
bahn der Welt”.

Diese Zweiseilumlaufbahn, auch be-
kannt als ,,Gletscherbus 3 (Doppel-
mayr), war der Grund, weshalb das
Skigebiet am Hintertuxer Gletscher
den begehrten ersten Preis des re-
nommierten Fachmagazins ,,Ski &
Snowboard” in der Kategorie ,,welt-
weit beste technische Anlage” erhal-
ten hat — und das zu Recht.

Nicht nur die extreme Hohenlage
(Talstation auf 2 660m, Bergstation
auf 3 250m) machen die Funitel,
die 1999 von Doppelmayr gebaut
wurde und die dritte und hochste
Sektion der Gesamtstrecke bedient,
einmalig. So arbeitet im Keller der
Talstation der stérkste Funitelan-
trieb der Welt, zugleich einer der
starksten Seilbahnantriebe Oster-
reichs mit einer Leistung von 2 040
kW. Vier Motoren und zwei Getrie-
be bringen die 27 Kabinen fur je
24 Personen auf eine Maximalge-
schwindigkeit von 6m/s. Dabei er-
reicht die Bahn eine Forderleistung
von 3 000 P/h. Eine hdhere Forder-
leistung (bei einer Funitel Ublicher-
weise 3 200 P/h) wurde von der
Gletscherbahn aufgrund der maxi-
malen Streckensteigung von 88 %
nicht fur sinnvoll erachtet.
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Ausfahrt des
Gletscherbus
2 aus der auf-
gestanderten
Talstation.
Fotos: Hanne-
wald/Satt

Die eigentliche Besonderheit der
Bahn bleibt fiir den Fahrgast un-
sichtbar. Da es nicht moglich war,
Antrieb und Spannwagen zur Berg-
station zu transportieren, befindet
sich im ,,Gletscherbus 3 der einzi-
ge mobile Funitelantrieb der Welt.
Er Uberrascht einerseits durch das
enorme Gewicht, bedingt durch
die beiden unabhéngigen Antriebe
Uber und unter der Seilscheibe,
und andererseits durch seine Gro-
Be. Die beiden Ablenkscheiben,
jede so groR3 wie die Antriebsschei-
be selbst, befinden sich nebst die-
selhydraulischem Hilfsantrieb mit
auf dem Spannwagen. Der gesam-
te Spannweg betréagt 9m.

Der Natur angepasst

Diese Daten lassen riesige Stations-
gebaude vermuten, befinden sich
doch die E-Rdume mit Thyristoren,
Umrichtern und allen nétigen Ge-
raten gleich neben dem Antriebs-
raum unter dem Bahnsteig. Das ist
jedoch nicht der Fall.

Die Talstation wirkt wie ein ein-
stockiges Gebaude. Und selbst die-
ses erweckt nicht im geringsten
den Eindruck von schwerer, grauer
Betonbauweise. Der Betrachter
sieht ein gefélliges Gebaude mit
groRen Glasfronten, wobei auch

Unterer Antrieb des Funitel Gletscher-
bus 2. Dieser Raum liegt zwischen zwei
Etagen unter dem Bahnsteig.

die Kabinenausfahrt von auf3en nur
auf den zweiten Blick zu erkennen
ist. Nach dem Verlassen des Be-
schleunigers und dem Uberfahren
der Kuppelstelle fahren die Kabinen
bis zur Stutze 2 durch einen 60 m
langen Tunnel. Erst dort fuhrt die
Strecke im Freien weiter.

Der Ausfahrtunnel wurde nach der
Fertigstellung wieder mit Steinen
Uberschuttet. Auch an der Unter-
seite der Station, die in relativ stei-
lem Gelénde liegt, ist die Hohe des
Gebéudes nicht auf den ersten
Blick zu erkennen. Hier wurde das
Gelénde terrassenartig mit Natur-
steinen geformt.

Die Bergstation wurde der Talsta-
tion entsprechend gebaut. Auch
hier ist nur die Bahnsteighalle von
auRen zu erkennen. Der Umlen-
kraum, in dem das Notstromaggre-
gat fur die Bergstation steht, und
der E-Raum sind im Keller unterge-
bracht. Dadurch ist hier der Bahn-
steig ebenerdig. Die Bahnsteighalle
ist als Stahlkonstruktion ausgefuhrt
und zum grof3en Teil geschickt mit
Glas verkleidet.

Noch ein Gletscherbus
Nach &ahnlichen Gesichtspunkten
wurde 1995 der ,,Gletscherbus 2*
gebaut. Auch diese Anlage kann
man als Rekordhalter bezeichnen.
Sie war die erste von Doppelmayr
gebaute Funitel mit einem einzigen
Forderseil.

Ihr Vorganger, die zum ,,Gletscher-
bus 2 parallel verlaufende 4 EUB



aus dem Jahr 1974, fuhrte noch
durch die Senke zwischen Som-
merbergalm und Tuxer Fernerhaus,
war modernen Beférderungsan-
spriichen aber nicht mehr gewach-
sen. Der Gletscherbus Uberquert
diese Senke in einem grof3en
Spannfeld, wodurch Windstabilitat
besonders gefragt ist. Vom Herstel-
ler wurde die neue Bahn deshalb
fir Windgeschwindigkeiten bis zu
100 km/h ausgelegt.

Als Antrieb kam ein fixer Bergan-
trieb mit einer Maximalleistung von
1 655 kW zum Einsatz, der Spann-
wagen befindet sich unter der Tal-
station. Der ,,Gletscherbus 2 hat
eine Forderleistung von 3 200 P/h
und lauft mit 34 Wagen. Diese Funi-
tel verkehrt auf der Strecke, die fru-
her der langste Einer-Sessellift
Osterreichs aus dem lJahr 1968 be-
fuhr. Auch er fuhrte noch durch die
genannte Senke und hatte dort ei-
nen Zwischeneinstieg. Da mit dem
Abbruch dieser Liftanlage auch ihre
Rickbringerfunktion entfiel, war
dringend Abhilfe nétig.

So wurde zeitgleich mit der Attrak-
tion ,,Gletscherbus 2* noch eine
weitere Weltneuheit gebaut: der er-
ste fixgeklemmte Sechser-Sessellift.
Die Bergstation des 6-CLF steht un-
weit der Talstation des ,,Gletscher-
bus 2 auf einem Hugel. Hier ist
auch der Unterflurantrieb mit max.
167 kW untergebracht. Die hy-
draulische Zweizylinder-Seilspann-
einrichtung befindet sich in der Tal-
station.

Gute Baumeister

am Werk

Diese beiden Anlagen brachten
einen enormen Aufwand an Bau-
meisterarbeiten mit sich. Auch bei

Unter dem Bahnsteig des GB 3 befindet
sich der fahrbare Antrieb mit dem
Spannzylinder.

der Bergstation des ,,Gletscherbus
2 am Tuxer Fernerhaus wurde die
Strategie verfolgt, moglichst viel
Bauvolumen unter die Erde zu ver-
legen.

Der Bahnsteig liegt auf einer Ebene
mit dem Aus- und Eingang. Der
Fahrgast hat auf dem Weg von der
Bahn zur Piste keine Treppen zu
Uberwinden. Unter der Bahnsteig-
halle arbeitet der starre Antrieb, der
sich selbst tiber zwei Stockwerke er-
streckt. Im Antriebsraum stehen
aufRerdem noch die Dieselmotoren
fur die Notstromversorung der
Bergstation und fur den hydrauli-
schen Notantrieb der Bahn. Neben
dem oberen Antriebsraum befindet
sich direkt unter dem Bahnsteig der
E-Raum. Dort versehen die Fre-
quenzumrichter fir die Beschleuni-
ger, Verzogerer und Umlaufférde-
rer ihren Dienst. Auch die Leis-
tungselektronik fur die vier Haupt-
motoren steht hier.

Da die Bergstation des Einer-Sessel-
liftes, der vorher an der gleichen
Stelle stand, erheblich kleiner war
und die neue Funitel nicht in das
dahinter stehende Tuxer Fernerhaus
hineingebaut werden sollte, musste
die Station zum Teil aufgestandert
werden. Bahnsteig und Umlaufbo-
gen stehen somit auf dem darunter
liegenden Kellergescho3 mit dem
Antrieb. Der Stationsteil mit den Be-
schleunigern und Verzégerern wur-
de auf eine Stahlkonstruktion ge-
stellt. Diese notwendige Mal3nah-
me lasst das Haus erheblich hdher
und grofer erscheinen.

Eine Kabine des Gletscherbus
3 im Stationsumlauf.

Die Talstation des ,,Gletscherbus 2
sieht von auflen der Bergstation
sehr &hnlich. Der sichtbare Geb&u-
dekomplex wurde mit einer an-
sprechenden Verkleidung aus Glas,
Holz und Blech versehen. Das gro-
Re Oberlichtfenster in der Station
lasst, gemeinsam mit den Glasfas-
saden, viel Licht einfallen und sorgt
dafur, dass die Station grof3ziigig
wirkt, ohne ,klotzig” zu erschei-
nen.

Kompakt und

ohne Schnorkel

Die Bergstation des 6-CLF besteht
neben der Einfahrstiitze und der
Sesselfiihrung nur aus einem zen-
tralen Betonsteher, an dessen berg-
seitigem Ende die verkleidete An-
triebswelle in den Keller fuhrt. Auf
diesem Steher befindet sich die An-
triebsscheibe mit einem Durchmes-
ser von 5,5m. Auf Umbauung wur-
de ganzlich verzichtet. Diese Sta-
tion ist eingerahmt vom Haus der
Skischule neben dem Talseil und
dem Bedienerhdauschen mit den
E-Rdumen neben dem Bergseil.
Larmemissionen an die Umwelt
wurden durch die Verwendung
eines Unterflurantriebes auf ein Mi-
nimum reduziert. Neben dem An-
trieb im Keller befinden sich zwei
Ubereinander liegende Sesselbahn-
hofe, welche die 68 Sessel der Anla-
ge Uber die Sommermonate auf-
nehmen. Im Winter dienen sie als
Skidepots.

Von den Bahnhofen und den Ge-
béauden des davor liegenden Shops
nimmt der Betrachter von auf3en
nur die Glasfront der Schaufenster
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beiderseits des Eingangs wahr. Die
Gebéaude wurden nach ihrer Fertig-
stellung mit Erdreich Uberschittet
und begriint, sodass die urspriingli-
che Hangform weitestgehend her-
gestellt wurde.

Noch eins draufgesetzt
Das zuletzt fertig gestellte Bauvor-
haben war die 8 EUB ,,.Sommer-
berg“ vom Parkplatz an der Talsta-
tion auf die Sommerbergalm. Die
Kabinen erhielten einen niveauglei-
chen Zugang, wie er auch bei den
Funitels zum Standard z&hlt.

Der Antrieb dieser Bahn mit 650
kW befindet sich erneut im Keller
der Bergstation. Diese Lésung bot
sich an, da die Bergstation der 8
EUB auf einem neuen Gebaude mit
Garagen flir Pistengerate und
Bahnhof fur die Kabinen errichtet
wurde. Letzterer ist als halbauto-
matischer Stichgleisbahnhof aus-
gefuhrt. Auch im Rahmen dieser
Kompaktstation von Doppelmayr
wurde auf Niveaugleichheit Wert
gelegt. So sind die Bahnsteige der
8 EUB und des ,,Gletscherbus 2*
auf gleicher Hohe.

Das Gebaude, das wegen seiner tra-
genden Funktion als Betonbau aus-
gefuhrt wurde, fugt sich an der
Bergseite nahtlos in den Geb&aude-
komplex der Sommerbergalm ein.
Die Station der 8EUB selbst zeigt
sich durch die Kompaktverkleidung
in der charakteristischen Pilzform.
Auch wenn dieses Konzept platzspa-
rend und mit kirzest moglichen
Bauzeiten zu realisieren ist, bleibt es
optisch doch ein Fremdkdrper. So ist
die Bergstation schon vom Tal aus
sichtbar und mittlerweile zu einem
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Die neue 8 EUB mit Blick auf die
Talstation in Hintertux.

markanten Blickfang geworden.
Auch gibt es fur Skifahrer und Betrei-
ber Nachteile. Bei Schlechtwetter
z.B. stehen die wartenden Fahrgaste
im Freien — in die Kabinen, die mit
gedffneten Turen am Bahnsteig vor-
beifahren, regnet es hinein.

Die Talstation wurde unterhalb des
alten, seit 1965 bestehenden Sta-
tionsplatzes komplett neu erbaut.
Auch hier wurde wieder nach der
Devise gehandelt: mdglichst viel
unter die Erde. So wurde zur Erwei-
terung des Parkplatzangebotes un-
ter dem gesamten Komplex eine
Tiefgarage fur 300 Pkw errichtet.

MOUNTAIN M.ANAGER ONLINE
www.seilbahn.net

Oberirdisch sind die beiden Gebéau-
de fur die neue Verwaltung, ein
weiteres Sportgeschéft und diverse
weitere Raume die markantesten
Hochbauten. Sie bilden von vorne
gesehen ein weit gedffnetes U und
schlieBen nach hinten an die Tal-
station der 8EUB an.

Zwischen der 8EUB und dem lin-
ken Birogebaude wurde absicht-
lich noch ein Bauplatz frei gehal-
ten. Dort wird in zwei bis drei Jah-
ren der ,,Gletscherbus 1“ — erneut
eine Funitel — zum Stehen kom-
men. Dann ist geplant, die beiden
Blrogebdude so zusammen zu
schlieBen, dass sich ein einheit-
licher Komplex ergibt, in den die

Bergstation der
6er-Sesselbahn mit
Unterflurantrieb.

Talstationen der Bahnen integriert
werden. Das endgultige Haus wird
dann eine Y-Form haben. Damit
wurde auch hier wieder ein Gebéau-
de angestrebt, das sich trotz der
Grofle gut in die Umgebung ein-
passt. Die darliber befindliche alte
Talstation der 4EUB wird in der Fol-
ge abgerissen und die Ortlichkeit
als Almweide rekultiviert.

Restimee

Das Skigebiet Hintertuxer Gletscher
zeigt sich in seiner Ausstattung als
auRerst moderner und technisch
richtungweisender Betrieb. So
unterhalt z.B. kein anderes Skige-
biet zwei Funitel-Bahnen (in kiirze
werden es drei sein). Dabei wurden
immer wieder Neuheiten realisiert.
Auch die zur Zeit neu entstehende
Pendelbahn, welche die Skigebiete
Rastkogel und Finkenberger Alm-
bahn verbinden wird, stellt mit 150
Personen fassenden Kabinen und
zwei fix abgespannten 70 mm
Tragseilen wieder einen Rekord auf
und ist zudem noch die grofdte
Pendelbahn Osterreichs.

Trotz modernster Technik und
hochsten Anspriichen an den Kom-
fort wurde dabei die Landschaft,
das Hauptkapital einer Bergbahn,
nicht vernachlassigt. In Hintertux
wird man keine futuristischen Bau-
ten finden, die unbedacht in die
Umgebung gestellt wurden. Stets
wurden Gebaude realisiert, die sich
in die Landschaft einpassen. Einen
nicht unerheblichen Teil tragt dazu
die Strategie bei, bei Neubauten
maoglichst viel Bauvolumen unter
die Erde zu verlegen. Die Gebdude
wirken dadurch erheblich gefélliger
und vor allem kleiner.




